





ЧЕМПИОНЫ 
СПАРТАКИАДЫ И 
СОВЕТСКОГО СОЮЗА 

• 

РАЗВИТИЕ 
АВТОМАГИСТРАЛЕЙ 
МОСКОВСКОГО УЗЛА 

ДРУЖБА ДОРОЖЕ 
ПРИЗОВ И МЕДАЛЕЙ 

ГОНЩИКИ ЧСР БЬЮТ 
РЕКОРДЫ ТАЛЛИНСКОЙ 
ТРАССЫ 

• 

АВТОЛЮБИТЕЛИ 
СОРЕВНУЮТСЯ НА 
ДОРОГАХ КАВКАЗА 

• 

НА РАСТОРГУЕВСКОМ 
КОРТЕ 

• 

ЗНАЕШЬ ЛИ ТЫ 

УСТРОЙСТВО 

ТОРМОЗОВ! 

• 

КАК САМОМУ 
СДЕЛАТЬ КУЗОВ 

«ДЕЛО ВИЛЬЯМСОНА» 

ЗАРУБЕЖНАЯ ТЕХНИКА 
И СПОРТ 




До «Замка царицы Тамары» в Дарьяльском ущелье доходила трасса состоявшихся 
в конце июля всесоюзных соревнований владельцев личных автомобилей — ралли 
«Кавказ», общей протяженностью более 1500 км (см. репортаж на стр. 14). 

Фото Ю. Клеманова. 


9 августа 1959 г. на Тушинском аэродроме состоялось торжественное открытие фи- 
нальных соревнований II Спартакиады народов СССР по мотоциклетному спорту. 
На снимке: победители соревнований с преодолением искусственных препятствий 
в классе мотоциклов с колясками А. Кабанов и Р. Камалетдинов преодолевают 
разорванный мост (отчет см. на стр. 5—7). 

Фото В. Довгялло. 
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В Расторгуеве на территории Центрального автомотоклуба ДОСААФ СССР были 
проведены третьи Всесоюзные соревнования автомоделистов 1959 года (см. стр. 17). 

Фото Г. Руфанова. 





За иагиу Советскую Родѵгіуі 



Накануне ІІІ пленума ЦН ДОСААФ СССР 

ГОВОРЯТ 

ЗАСЛУЖЕННЫЕ 

МАСТЕРА 

В октябре открывается 111 пленум Центрального комитета Добр<^ 
вольного общества содействия армии, авиации и флоту СССР. 
Пленум обсудит очень важный вопрос: «О работе организаций 
ДОСААФ по дальнейшему развитию военно-прикладных видов спор- 
та среди молодежи». 

В докладах, выступлениях делегатов и решениях пленума несо- 
мненно значительное место будет уделено состоянию и задачам ав- 
томобильного, мотоциклетного, водно-моторного и автомодельного 
спорта. За последние годы в развитии каждого из них сделан замет- 
ный шаг вперед. Убедительным свидетельством роста мотоспорта 
является, в частности, успешное завершение IV шестидневных мото- 
соревнований И Спартакиады народов СССР, прошедших на высоком 
организационном и спортивно-техническом уровне. 

Но накануне пленума хотелось бы поговорить главным образом 
не о достижениях, а о недостатках, тормозящих поступательное дви- 
жение технических видов спорта. 

Ниже публикуются такие статьи представителей крупнейших 
спортивных центров Советского Союза — Москвы и Ленинграда, за- 
служенных мастеров спорта Павла Петровича Воротилкина, Юрия 
Францевича Короля и других корреспондентов. 

Вот они, 

резервы самоокупаемости 

П. ВОРОТИЛКИН, 

заслуженный мастер спорта, почетный судья всесоюзной категории 


С вое письмо о судьбах автомотоспор- 
та в Ленинграде я хочу начать с двух 
весьма показательных примеров. 
Пример 1-й, Более пяти лет назад 
в городе началось строительство мото- 
дрома. С тех пор в Ленинграде воз- 
двигнуты десятки кварталов новых до- 
мов, сооружено метро, новые кино- 


театры, спортивные сооружения. И лишь 
строительство мотодрома застряло на 
мертвой точке. Ежегодно ассигнуемые 
на эти цели средства не реализуются, 
отведенный под строительство участок 
захламляется и засоряется. 

Пример 2-й. Известно, какое боль- 
шое значение придается новому виду 


автомобильных соревнований — ралли. 
Совсем недавно были проведены пер- 
вые всесоюзные любительские ралли 
оКавказ». В них приняли участие пред- 
ставители многих городов страны. Но 
не было только ленинградцев. Авто- 
мобилисты-любители нашего города 
очень хотели испытать свое мастерство 
в регулярности вождения, однако это 
оказалось делом неосуществимым. Лю- 
ди, отвечающие за развитие автомото- 
спорта в Ленинграде, не смогли изы- 
скать двух тысяч рублей на обеспечение 
участников горюче-смазочными мате- 
риалами. 

Оба эти примера как нельзя лучше 
характеризуют отношение к автомото- 
спорту руководителей городского ко- 
митета ДОСААФ, которые недолюбли- 
вают эт<от важный, имеющий большое 
прикладное значение вид спорта. Даже 
в подготовке команды мотоциклистов, 
которая завоевала первое место на 
многодневных соревнованиях II Спарта- 
киады народов СССР, работники коми- 
тета ДОСААФ не приняли никакого 
участия. 

Спортивная общественность не раз 
предпринимала шаги для организации 
больших автомотосоревнований в на- 
шем городе. Так, в начале лета бюро 
автомобильной секции Ленинградского 
автомотоклуба ДОСААФ наметило 
проведение шоссейно-кольцевых гонок 
на стадионе имени Кирова. С этой 
целью был подготовлен и передан в 
городской комитет ДОСААФ проект 
письма с просьбой санкционировать ор- 
ганизацию соревнований. Однако про- 
шло несколько месяцев, но члены бю- 
ро, несмотря на неоднократные обра- 
щения в комитет, так и не знают какое 
принято решение. Видимо, письмо до 
сих пор покоится в столе одного из со- 
трудников комитета или, попросту го- 
воря, положено под сукно. 

Не только мне — человеку, более 
сорока лет связанному с мотоспортом, 
но и многим спортсменам,' тренерам, 
судьям кажется, что наступило время 
серьезно поговорить о действенных ме- 
рах подъема автомотоспорта в нашем 
городе. 

В Ленинграде знают и любят этот 
спорт, У нас есть хорошие спортсмены 
и тренеры, достаточно энтузиастов, ко- 
торые посвящают любимому делу 
каждый свободный час. Их усилиями в 
городе построено свыше 30 спортив- 
ных и гоночных автомобилей. 

Казалось бы, условия для развития 
автомотоспорта налицо. А между тем, 
на мой взгляд, он замирает. В городе 
почти не проводятся соревнования, за 
последнее время и нам не приезжают 
иногородние гонщики. Теряют инте- 
рес к автомотосоревновамиям и зри- 
тели. А ведь могло быть совсем 
по-иному. 

Г оворят, что все упирается в нехватку 
средств. В самом деле, чтобы организо- 
вать и провести мотоциклетные сорев- 
нования, требуется гораздо больше де- 
нег, чем, скажем, на проведение встре- 
чи легкоатлетов или футболистов. И все 
же мы глубоко убеждены, что мото- 
спорт в Ленинграде может быть не 
только самоокупаемым, но при умелой 
организации приносить немалые дохо- 
ды. 

С первого взгляда это покажется па- 
радоксальным, но подъем мотоспорта в 
городе надо начинать прежде всего с 


регулярной организации мотосоревно- 
ваний. Такие соревнования следует про- 
водить по широкой программе, привле- 
кая для участия в них не только лучших 
ленинградских гонщиков, но и мотоцик- 
листов из других городов страны, а 
также зарубежных спортсменов. 

Стадион имени Кирове вмещает бо- 
лее ста тысяч зрителей. С его трибун 
можно наблюдать шоссейно-кольцевые 
гонки (по кругу в 3 км), зимние мото- 
кроссы, гонки по ледяной дорожке; с 
разрешения дирекции стадиона на нем 
можно также проводить гонки по гаре- 
вой дорожке и почти забытый, но захва- 
тывающе увлекательный вид соревно- 
ваний — мотобол. 

Все расходы по организации и прове- 
дению этих соревнований могут быть с 
лихвой покрыты, но при одном условии: 
40 процентов сбора, полученного от 
реализации билетов, дирекция стадиона 
должна отчислятъ организации, прово- 
дящей соревнования. Такая практика 
давно установилась в футболе, хотя по- 
следний требует значительно меньше 
затрат. Необходимо решить вопрос о 
том, чтобы и на мотоспорт распростра- 
нялось указанное правило. 

Отчисление 40 процентов сбора — 
это важный, но не единственный источ- 
ник самоокупаемости. В Ленинграде 
есть еще один немалый источник 
средств, который мог бы способство- 
вать развитию мотоспорта. При город- 
ском автомотоклубе ДОСААФ вот уже 
много лет существует хозрасчетная ма- 
стерская по ремонту автоэлектрообору- 
дования для мотоциклов и автомобилей. 
Все жители города, имеющие мотоцик- 
лы или автомобили, пользуются ее ус- 
лугами. Мастерская АМК (в ней рабо- 
тает всего 15 человек) приносит чистого 
дохода до 600 тыс. руб. в год. Прежде, 
когда мотоспортом ведал бывший го- 
родской комитет по физической культу- 
ре и спорту, весь доход от мастерской 
шел на спортивную работу автомото- 
клуба. Поэтому мы и сумели вырастить 
ряд выдающихся гонщиков. ГСосле пере- 
дачи мотоспорта в ведение ДОСААФ 
городской комитет забирает себе весь 
доход от мастерской. Он расходует его 
по своему усмотрению на различные 
нужды городской организации, но... 
только не на развитие мотоспорта. 
Правда, городской комитет ДОСААФ 
отпускает автомотоклубу некоторые 
средства. Однако все эти деньги полно- 
стью уходят на зарплату сотрудникам 
и на поддержание порядка в помеще- 
нии клуба. На развитие же собственно 
мотоспорта средств не остается. 

При наличии инициативы в городе 
можно открыть и другие мастерские 
(например, по вулканизации автомото- 
резины), в которых ощущается большая 
нужда. Это потребует некоторых 
затрат, но все расходы несюмненно оку- 
пятся с лихвой в самые короткие сроки. 
Важно только, чтобы вырученные сред- 
ства расходовались на нужды автомо- 
бильного и мотоциклетного спорта. 
Больше того, теперь, когда обществен- 
ности должно принадлежать решающее 
слово в руководстве спортивными дела- 
ми, уместно поставить вопрос о том, 
чтобы этими средствами распоряжался 
не начальник клуба и не горком 
ДОСААФ, а совет автомотоклуба. 

Хотелось бы высказать еще несколь- 
ко пожеланий по развитию автомюто- 
спорта в Ленинграде. Сейчас деятель- 
ность автомотоклуба ДОСААФ в основ- 


ном сводится к подготовке шоферов и 
водителей мотоциклов. Спортом здесь 
занимаются между прочим, считая это 
всего лишь побочной, а не главной за- 
дачей клуба. Очевидно, пришло время 
создать специальные спортивные клубы 
ДОСААФ, которые объединили бы мо- 
лодежь, решившую посвятить себя мо- 
тоциклетному и автомобильному спорту. 

Необходимо взять курс на специали- 
зацию гонщиков. Одни должны высту- 
пать в кроссах, другие — в шоссейно- 
кольцевых гонках, третьи — на гаревой 
дорожке и т. д. Только при такой спе- 
циализации мы сумеем вырастить 
спортсменов высокого класса. Каждый 
из видов состязаний требует особых на- 


Н ак все спортсмены и тренеры, я на- 
деюсь, что предстоящий пленум ЦК 
ДОСААФ СССР будет важным ша- 
'Том по пути дальнейшего подъема мо- 
тоциклетного спорта в нашей стране. 

За последнее время мотоспорт стал 
более массовым, чем, скажем, несколь- 
ко лет назад. Наши мотогонщики доби- 
лись некоторых успехов в ряде сорев- 
нований, приобрели ценный спортивный 
опыт. Но отдельные удачи не должны 
успокаивать: мотоспорт развивается, на 
мой взгляд, гораздо медленнее других 
видов спорта. В связи с этим хочется 
поделиться некоторыми мыслями. 

Я работаю старшим тренером Мо- 
сковского городского автомотоклуба 
ДОСААФ. И нет дня, чтобы ко мне не 
приходили юноши с просьбой записать 
их в секцию. аМы хотим заниматься мо- 
тоспортом», — говорят они. И как ни 
горько, большинству из них я вынуж- 
ден отказывать. Причина одна — нет 
свободных машин, мал наш мотоциклет- 
ный парк. 

Поэтому разговор о подъеме мото- 
спорта следует начинать с техники. И не 
только с количества (что тоже очень 
важно), но главным образом с качества 
машин. Техника — основа мотоспорта. 
Казалось бы, эту прописную истину 
знает каждый, но только не... работники 
некоторых мотоциклетных заводов. Лишь 
такой вывод может быть сделан из фак- 
тов недобросовестности заводского из- 
готовления мотоциклов. Мы уже начи- 
наем привыкать к тому, что мотоциклы, 
полученные с завода, нередко не толь- 
ко нельзя отправить на соревнования, 
подчас их невозможно даже пустить в 
обкатку. Приведу пример. 

Недавно мы приобрели мотоцикл 
К-175, изготовленный специально для 
многодневных гонок. Машины были вы- 
пущены небольшой серией и, судя по 
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выкову особых методов подготовки гон- 
щика и мототехники. До тех пор, пока 
наши спортсмены являются универсала- 
ми, выступая, по существу, во всех видах 
мотосоревнований, трудно рассчитывать 
на успех в международных встречах. 
Уместно заметить, что за рубежом спе- 
циализация мотоциклистов давно уже 
стала обычным делом. 

Скоро соберется пленум ЦК ДОСААФ, 
который обсудит пути развития военно- 
прикладных видов спорта. Все мы на- 
деемся, что он вынесет решения, позво- 
ляющие правильно использовать все ре- 
зервы для подъема спорта на местах. 

Ленинград, 


всему, должны бы отличаться хорошим 
качеством. Однако... коробка передач 
нового мотоцикла не работала; ее саль- 
ник пропускал масло. Из подвески мо- 
тоцикла после первой же поездки вы- 
текло масло. 

Необходимо обратить внимание и на 
другое. Хотя общая схема отечествен- 
ных мотоциклов неплохая, заводы 
должны систематически работать над 
совершенствованием спортивных машин. 
Следует добиться, чтобы при том же 
рабочем объеме двигатели развива- 
ли большую мощность, а вес машин 
стал гораздо меньше. Тогда нам легче 
будет бороться за успехи в международ- 
ныг соревнованиях. 

В этой связи хочется добавить, что 
представители заводов должны при- 
сутствовать на всех крупных состяза- 
ниях мотоспортсменов. Это поможет 
лучше выявить конструктивные недо- 
статки машин и дефекты их изготовле- 
ния, повысит ответственность заводов. 
Мотоциклы же для соревнований долж- 
ны изготовляться с особой тщательно- 
стью из высококачественных материа- 
лов. 

И вообще работникам мотоциклетньіх 
заводов следует больше приблизиться к 
мотоспорту. По-моему, надо всячески 
поощрять создание заводских мотоцик- 
летных команд. Выступая на своих ма- 
шинах, они будут лучшими агитаторами 
за общий подъем мотоциклострое- 
ния. 

Я также глубоко убежден, что за пе- 
рипетиями спортивной борьбы во время 
крупных соревнований и за работой 
мотоциклов должны внимательно на- 
блюдать не только представители мо- 
тоциклетных заводов, а и ведущие ра- 
ботники предприятий, выпускающих не- 
которые детали и узлы спортивных ма- 
шин. За последнее время заметно сни- 



Будет ли автомобильный спорт 
в городе автомобилестроителей? 



нлось качество изготовления резины 
1/1 я мотоциклов. Ведь для кросса нужны 
ідни покрышки, для кольца — другие, 
к) а тиши кабинетов и лабораторий, по 
мссказам и докладным запискам, 
рудно определить, что нужно мото- 
лортсменам. И если представитель Ле- 
тнградского шинного завода побывает 
л соревнованиях, наблюдения и выво- 
ды, которые он сделает, принесут 
ігромную пользу его заводу и мото- 
портсменам. Хотелось бы увидеть на 
оревнованиях также представителей эа- 
ода «Ленкарэ», изготовляющего кар- 
юраторы, и конструкторов НИИ авто- 
риборов, где создаются новые образ- 
,ы свечей и магнето. Думается, что по- 
>а сконструировать специальное мото- 
іИклетное магнето. В наше время ка- 
ются диким, что на легкие мотоциклы 
тавят точно такие же магнето, как на 
іноготонные тракторы. 

Создание конструктивно-надежных мо- 
оциклов под силу нашим мотоцикло- 
троителям. Об этом говорит опыт из- 
отовления машин ИЖ-57 и гоночных 
іотоциклов С-157. 

Разрабатывать конструкции современ- 
ых спортивных мотоциклов прежде 
сего должно Серпуховское ЦКЭБ мо- 
оциклостроения. За несколько лет 
оллектив ЦКЭБ приобрел достаточный 
пыт; там выросли хорошие кадры спе- 
иалистов. Однако, насколько мне из- 
естно, сотрудники ЦКЭБ больше зани- 
аются проектированием сельскохоэяй- 
гвенных машин, чем мотоциклов. С та- 
им положением дальше мириться 
ельзя. ЦКЭБ мотоциклостроения долж- 

0 заниматься мотоциклами. Мало того, 
ыло бы целесообразно, чтобы Серпу- 
эвское ЦКЭБ стало всесоюзным цент- 
ом проектирования мотоциклов, коор- 
инирующим деятельность конструктор- 
сих бюро мотозаводов. 

Увлекаясь соревнованиями, мы под- 
вс забываем о механике. Как на чело- 
зка второго плана, смотрят на него и 
вхоторые руководители мотоспорта, 
ілько этим можно объяснить, что у 
вс в состав команды, выезжающей на 
>ревнования, обычно включается лишь 
вин механик. Необходимо наладить 
здготовку механиков, а для обучения 
зивлекать людей, которые знают и по- 
істоящему любят мотоспорт. 

Во многих автомотоклубах неблагопо- 
гчно обстоит дело с кадрами. Нередко 
качестве механиков и тренеров рабо- 
ют люди случайные, прежде не имев- 
не никакого отношения к мотоспорту, 
зоме того, вообще не хватает сотруд- 
іков. Это объясняется' прежде всего 
м, что в АМК ДОСААФ ставки значи- 
льно ниже, чем в клубах других об- 
еств. Из-за нехватки сотрудников и 
>льшой текучести кадров подчас нера- 
іонально растрачивается время осталь- 
■X сотрудников. Так, вместо того, что- 

1 вести тренировочную работу с мо- 
дежью, я вынужден часто эанимать- 
, по существу, канцелярскими делами, 

нередко даже управлять грузови- 
м. 

Сейчас, когда руководство спортом в 
оане передано общественным органи- 
циям, открываются широкие возмож- 
сти для развития автомотоспорта. Хо- 
тся надеяться, что предстоящий пле- 
м ЦК ДОСААФ разрешит наболевшие 
просы автомотоспорта и наметит кон- 
етные пути его подъема. 

іеква. 


«и мая в Горьком у нового здания 
автоклуба на улице Маяковского был 
дан старт автомобильным соревнованиям 
на экономию горючего. Второй год про- 
водятся такие соревнования, возглавляе- 
мые автоклубом, задача которых ото- 
брать лучшие методы экономии для по- 
пуляризации и внедрения их в жизнь—» 

Так писала газета «Горьковская ком- 
мунах 14 мая ІѲ4І года. 

В те годы в Горьком регулярно прово- 
дились соревнования не только на эко- 
номию горючего. Автомобильный клуб и 
автозавод организовали состязания по 
правилам движения, заезды на побитие 
рекордов. Именно тогда на автомобиле 
ГЛ-1 горьковчанино.м А. Ф. Николаевым 
был установлен всесоюзный рекорд ско- 
рости на дистанции 1 км с хода. 

— До войны соревнования у нас были 
часто. А ведь тогда владельцы автомо- 
билей насчитывались единицами. Сей- 
час их тысячи, — рассказывает горьков- 
чанин М, Троицкий, судья республикан- 
ской категории, — но... Впрочем, сами 
увидите, — говорит он, вздохнув. — 
Зайдите в наш автомотоклуб. 

* 

В клубе идут занятия. Но вот в один 
из классов, резко распахнув двери, вхо- 
дит начальник АМК Уханов. Властным 
жестом он отстраняет преподавателя н 
пытается вести урок сам. Язык у Алек- 
сандра Андреевича заплетается, «учи- 
тель» несет явную чушь. Преподаватель 
просит незваного гостя удалиться, на 
что тот соглашается лишь после некото- 
рых препирательств. Но из коридора еще 
долго доносится его зычный голос. 

А недавно Александру Андреевичу 
пришлось объясняться в отделении 
ОРУД за управление мотоциклом в не- 
трезвом виде. 

Словом, Уханову не до клуба и, ко- 
нечно, не до спорта. А дела идут все 
хуже. Совет клуба бездействует, секции 
не работают, никакой связи с первичны- 
ми, общественными и спортивны.ми орга- 
низациями нет. Спортивное оборудова- 
ние для проведения соревнований, кото- 
рое обошлось в несколько тысяч рублей, 
оказалось разбазаренным. 

Неблагополучно и с кадрами. Уханов 
принимал на работу случайных людей, 
а советов и возражений не терпел. Один 
из принятых им «работников» уже на 
третий день был арестован за дебош, 
другой использовал автомобили в коры- 
стных целях. 

Клуб утратил былой авторитет, изме- 
нил своему призванию. По данным Гос- 
автоинспекцни, за период с 1 июня 1958 
года по 1 июня 1959 года только 52 про- 
цента курсантов в области сдали экза- 
мены с первого раза. 

Все это происходило на глазах обла- 
стного комитета ДОСААФ, от котс^ого 
клуб в десяти минутах ходьбы. 

Наконец в клуб пожаловал предста- 
витель обкома. 

— Уханов заслуживает строгого нака- 
зания, и мы отстранили его от должно- 
сти. — объявил он собравшимся. 

А спустя некоторое время в АМК прие- 
хал сам председатель обкома ДОСААФ 
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На снимках: 

11 мая 1941 года. Воскресенье. На пло- 
щади возле Горьковского автомотоклуба 
дается старт участникам соревнований 
на экономию горючего. 

А. Колобовников и ошеломил сотрудни- 
ков новым сообщением, которое звучало 
примерно так: 

— О прошлом давайте забудем. Уха- 
нова мы принимаем на ту же должность 
как бы заново. 

Равнодушие к автомотоспорту в кон- 
це концов завело его в тупик. Даже тра- 
диционные популярные мотосоревнова- 
ния на трассе Горький — Чкаловск не про- 
водятся вот уже два года. В трехднев- 
ных мотосоревнованиях по программе 
Спартакиады народов РСФСР, которые 
явились также первенством федерации и 
отборочными соревнованиями к Сларта- 
кмаде народов СССР, участвовало 39 
команд. На состязания приехали мото- 
циклисты Сахалина, Алтая, Хабаровска. 
Только горьковчане не удосужились вы- 
сгавіпъ свою команду. 

10 апреля этого года обком ДОСААФ 
в развитие соответствующего решения 
ІДК ДОСААФ СССР принял постановле- 
ние «О мероприятиях по развитию ав- 
томобильного и мотоциклетного спорта 
в организациях ДОСААФ области». В 
нем говорится: «Соревнования по авто- 
мотослорту в области проводятся редко, 
а в большинстве организаций не прово- 
дятся совершенно». 

Но было бы несправедливо обвинять в 
эабвешіи автоспорта только АМК и во- 
обще області ую организацию ДОСААФ. 
Ведь город Горький — крупнейший центр 
автомобилестроения. Многие тысячи лю- 
дей связаны здесь с автомобильной тех- 
никой, понимают значение автомобиль- 
ного спорта в развитии конструкций 
автомобилей, в экспериментальной рабо- 
те и т. д. Ведь известно, что в короткое 
время соревнований нередко выявляются 
«истины», для достижения которых мог- 
ли бы потребоваться долгие месяцы и 
годы экспериментов. 

21 июня 1959 года. Двери АМК на зам- 
ке — обычная картина воскресного дня. 




Как же относятся к автомобильному 
спорту на Горьковском автозаводе? 

Здесь сосредоточены замечательные 
кадры автомобилестроителей, многие из 
которых любят автомобильный спорт. 
Среди них есть восемь мастеров спорта, 
десятки опортсменов-разрядников, гото- 
вых передать опыт молодежи. Имеется 
прекрасная база и для спортивного авто- 
строения; словсж, есть все условия для 
того, чтобы этот крупнейший коолектив 
занимал видное место в автомобильном 
спорте. Но... 

— Раньше многие из нас принимали 
активное участие в розыгрыше первен- 
ства страны по шоссейно-кольцевым и 
линейным гонкам на автомобилях, — го- 
ворят М. Метелев, Я. Рябинин и другие 
известные спортсмены. — А за последние 
годы мы почти не выступаем. 

Справедливости ради нужно сказать, 
что заводские спортсмены участвовали в 
ралли 1958 года, но начали к ним гото- 
виться за четыре часа до отъезда, и это, 
конечно, не могло не отразиться на ре- 
зультатах выступлений. 

Невнимание к автомобильному спор- 
ту — главная причина того, что завод- 
ские спортсмены не приняли участия в 
трехдневных зимних ралли, в первенстве 
СССР 1959 года, ралли любителей в Се- 
вастополе и Пятигорске и др. 

Несколько месяцев назад на заводе 
создан самодеятельный автомотоклуб 
ДОСААФ. Говорить о его деятельности 
пока еще рано. Но и ему необходима 
повседневная помощь не на словах, а на 


деле. Только при таком условии спортс- 
мены завода смогут возродить автомо- 
бильный спорт и вывести его на широ- 
кую дорогу. 

Холодное равнодушие к автомобиль- 
ному спорту проникло и в другие орга- 
низации. Например, бывший председа- 
тель областного комитета физкультуры 
спорта В. Сальников (он руководит сей- 
час советом Союза спортивных обществ 
области) в докладе на учредительной 
конференции даже не упомянул об авто- 
мотоспорте, а председатель городского 
совета этого же союза М. Бузуев выра- 
зил в беседе с нами свое отношение к 
автомотоспорту короткой фразой: «Не 
возложено, вот н не занимаемся». Также 
безразлично настроены и руководители 
облсовста «Труд». 

Не интересуются по-настоящему авто- 
мотоспортом и в Горьковской областной 
н городской организациях ВЛКСМ. А 
ведь именно молодежь н, в частности, 
комсомольцы призваны пополнить ряды 
спортсменов, возродить былые традиции 
родного города. 

...Беседуя со многими горьковчанами о 
судьбах спорта, мы встретились со ста 
рейшим автолюбителем А. Авдеевым. 
Семидесятіидвухлетний механик сказал: 

— Получается по пословице: портной — 
а без пальто. Но пословица эта старая 
и непригодна для нашего времени... 

Нельзя не согласиться с такой оценкой 

П. КОТОВ, 
Н. БОБРОВ. 

(Наши спец. корр). 


Нет, это не автомотоклуб 


в положении об автомотоклубе 
ДОСААФ прямо сказано, что е его за- 
дачу входит «подготовка спортивных 
кадров по автомобильному, мотоцик- 
летному спорту и автомоделизму». 

к сожалению, Читинский автомотоклуб 
имеет только вывеску клуба. По суще- 
ству — это ординарная школа по подго- 
товке шоферов третьего класса. Задачу 
же объединения автомотолюбителей, 
повышения у них мастерства, культуры и 
техники вождения, подготовки спортс- 
менов, популяризации и внедрения пе- 
редового опыта клуб не выполняет. 
Как это ни парадоксально, до некото- 
рой степени такая работа стихийно про- 
изводится... на городском базаре. В 
одном из его уголков обычно собирает- 
ся группа любителей. Здесь ведутся го- 
рячие споры о спорте, производится об- 
мен техническими усовершенствования- 
ми своих машин, с жаром обсуждаются 
многие специальные вопросы. 


Раз в году в Чите проводится жидень- 
кий мотокросс. В нем участвуют едини- 
цы. К тому же к организациям этих 
кроссов автомотоклуб не имеет никако- 
го отношения. 

Досадно, что у нас в городе, по суще- 
ству, нет мотоспорта и стыдно за руко- 
водителей автомотоклуба, которые не 
проявляют никакой инициативы для его 
развития. При правильной постановке 
работы, когда кл^ станет центром лю- 
бителей и спортсменов, в него придет 
много смелых юношей и девушек, кото- 
рые со временем смогут защищать 
спортивную честь нашего города и об- 
ласти. 

Не раз на страницах журнала «За ру 
лем» поднимался вопрос о том, что ав- 
томотоклуб должен быть клубом. Чи- 
тинские любители мотоспорта целиком 
присоединяются к этому мнению. 

М. ЗЕНЕЦ 

Чита. 


Нужен спортивный центр 


в системе ДОСААФ все шире развер- 
тывается спортивная работа. Однако, 
чтобы подготовить действительно силь- 
ных спортсменов и иметь команды, спо- 
собные защищать честь оборонного Об- 
щества в различных соревнованиях по 
автомотоспорту, следует, на наш взгляд, 
ріеорганизовать спортивную работу в 
ДОСААФ. Прежде всего, нам кажется, 
необходимо создать областные спортив- 
ные клубы ДОСААФ. Каждый такой 


клуб должен быть подчинен областному 
комитету ДОСААФ и иметь работоспо- 
собный совет. Спортивным клубам нуж- 
но передать материальную часть (спор- 
тивные мотоциклы и др.), зачислить в их 
штат тренеров, инструкторов, механи- 
ков. 

Н. НЕСТЕРОВ. 

начальник автомотоклуба ДОСААФ. 

Оренбург. 


Вл пержоЛ страяшще овложкж 

НАСЛЕДНИКИ 



БОЕВОЙ СЛАВЫ 


Около Дома офицеров Н-скон танковой 
части застыла на высоком пьедестале 
«тридцатьчетверка»... 

Двое суток пробивались на этой маши- 
не из вражеского тыла лейтенант Генна- 
дий Виноградов к механик-водитель Ни- 
колай Горин. Они вывезли к своим ране- 
ного командира и знамя части, уничто- 
жив в пути четыре фашистских танка, 
три противотанковые пушки, бронемаши- 
ну и обоз с боеприпасами. В честь этого 
подвига воздвигнут монумент. 

Около него разбиты цветники, проло- 
жены дорожки, посажен ветвистый ку- 
старник. В свободное от занятий время 
сюда часто приходят молодые танкисты. 

Жизнь гвардейцев проходит в напря- 
женной учебе: в классах, на стрельбище, 
в походах, учениях, на танкодроме. 

У запыленных, еще горячих машин ^мы 
познакомились с отличниками боевой и 
политической подготовки, комсомольцами 
механиками-водителями 1-го класса Ана- 
толием Меньшиковым, Альбертом Аниси- 
мовым и Владимиром Токарем. Они из 
разных областей, с основами военного 
дела познакомились в ДОСААФ. Все 
трое служат в подразделении капитана 
И. Крома — участника войны, мастера 
вождения. И живут друзья в одной ка- 
зарме, н танки нх стоят в одном парке 
рядом. 

Каждый из этих комсомольцев мог бы 
рассказать немало интересного о свое( 
жизни в полку. А. Меньшиков, например 
проявил подлинное мужество, выручаі 
машину, провалившуюся под лед. В. То 
карь сумел один отремонтировать разор 
ванную гусеницу, натянуть ее и в сроі 
выполнить поставленную командироь 
боевую задачу. Недавно на учениях в бо 
лоте глубоко завя^ танк А. Анисимова 
Выручить машину помогла смекалка во 
дителя. Анисимов прикрепил тросами і 
гусеницам бревно. Машина вырвалась в; 
плена. 

В части, где служат Анисимов, Мень 
шиков и Токарь, сейчас развернулосі 
движение за пересмотр личных обяза 
тельств в соревновании. Воины добива 
ются полной взаимозаменяемости в эки 
пажах, стремятся встретить День танки 
ста еще более высокими показателями 
боевой и политической подготовке. 

Молодые танкисты — достойные на 
следники боевой славы ветеранов. 
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БОЛЬШОЙ ПРАЗДНИК МОТОСПОРТА 



Финальныб соревнования II Спартакиады народов СССР 


Н. СТРАХОВ, 

судья всесоюзной категории, 
главный судья соревнований 

З а день до торжественного открытия 
Спартакиады народов СССР колон- 
на мотоспортсменов пронесла по 
улицам столицы развевающиеся полот- 
нища флагов союзных республик и 
спортивных обществ. Так было возве- 
щено о предстоящих финальных сорев- 
нованиях по мотоциклетному спорту. 

Включение в программу второй Спар- 
такиады народов СССР мотоспорта — 
явление знаменательное. Оно свидетель- 
ствует прежде всего о том, чтр за по- 
следние годы военно-прикладные, тех- 
нические виды спорта, в особенности 
мотоциклетный и автомобильный, полу- 
чили в стране широкое признание. 

В домах пионеров, школах, технику- 
мах, а высших учебных заведениях со- 
здаются автомотокружки и секции, где 
молодежь получает юношеские и люби- 
тельские права на управление машина- 
ми, приобщается к спорту. Все в боль- 
ших масштабах организуются туристиче- 
ские поездки. 

Количество автомотоклубов, являю- 
щихся учебной и спортивной базой под- 
готовки водителей и совершенствования 
спортсменов, непрерывно увеличивает- 
ся. За последнее время получили разви- 
тие самодеятельные автомотоклубы, со- 
здаваемые активистами ДОСААФ при 
заводах, колхозах, учебных заведениях. 

В текущем году вступили в строй но- 
вые мотоспортивные сооружения. В Эс- 
тонии закончено строительство комплек- 
са сооружений республиканского авто- 
мотоклуба, сданы в эксплуатацию мо- 
тодром в Майкопе, стадион с гаревой 
дорожкой в Ровно. 

Значительно расширились виды со- 
ревнований по автомотоспорту. У нас 
проводятся гонки по шоссе, кроссы, 
соревнования на регулярность движе- 
ния, мастерство вождения, экономию 
бензина и др. Большое распростране- 
ние получили и многодневные соревно- 
вания, которые состоят из дорожных 
состязаний на регулярность движения 
н, как правило, дополнительных скоро- 
стных Гонок. 

Многодневные соревнования — это 
серьезная проверка не только мастер- 
ства и морально-волевых качеств спортс- 
мена, но и качества мототехники. Участ- 
ники этих соревнований Должны уметь 
быстро и точно ориентироваться на ме- 
стности, строго рассчитывать скорости 
движения на отдельных участках, соблю- 
дать жесткую дисциплину марша в со- 
ответствии с заданным временем. 

В шестидневных соревнованиях, вклю- 
ченных в финал II Спартакиады народов 
СССР, приняли участив командьі союз- 

Старт мотогонок в честь открытия ше- 
стидневных соревнований. Спортсмены 
бегом преодолевают 40-ыетровую полосу, 
отделяющую их от незаведенных мото- 
циклов. 






ных республик и городов Москвы и Ле- 
нинграде. Каждая команда выставляла 
16 мотоциклов-одиночек отечественного 
производства, причем не менее чем в 
трех классах. 

Почти во всех республиках подготов- 
ке мотоциклистов к финальным сорев- 
нованиям было уделено очень большое 
внимание. Областные и городские орга- 
низации ДОСААФ вначале провели од- 
нодневные мотоциклетные состязания, 
затем в республиках, в Москве и Ленин- 
граде состоялись трехдневные соревно- 
вания. Из лучших моіЧзспортсменов ком- 
плектовались команды, которым пред- 
стояло защищать честь реслублики в 
финале спартакиады. 

В шестидневных соревнованиях стар- 
товало 272 гонщика — представители 
16 спортивных обществ и организаций, в 
том числе: ДОСААФ — 147 человек, 
Вооруженных Сил — 70, «Калева» — 7, 
«Труда» — 6, «Динамо» — 6, «Трудовых 
резервов» — би др. 

В классе мотоциклов до 125 см^ 
выступало 34 спортсмена, до 175 см’ — 
40. до 350 см’ — 150, до 500 см’ — 18, 
до 750 см’ — 29. 

Трасса шестидневных дорожных со- 
ревнований проходила в окрестностях 
Москвы по шоссейным и проселочным 
дорогам. Участки с хорошим твердым 
покрытием чередовались с труднопро- 
ходимыми участками. Общая прхттяжен- 
ность трассы составила 2091,5 км: в 
первые два дня по 377 км, в третий и 
четвертый — по 415 км, в пятый — 
399 км и в шестой — 108,5 км. Для каж- 
дого класса машин были установлены 
скорости движения с учетом характера 
дорог на дистанции. 

Торжественное открытие соревнова- 
ний состоялось 9 августа на Тушинском 
аэродроме. Затем начались показатель- 
ные выступления. В празднике мото- 
спорта участвовало свыше ста спортс- 




На пункте контроля времени дорожных 
соревнований. 

Скоро старт, а пока... 


менов различных городов страны. Бо- 
лее 20 000 зрителей с большим инте- 
ресом наблюдали за гонками с пре- 
одолением сложных препятствий. При- 
зы за победу в зтих соревнованиях по- 
лучили мастера спорта Р. Ивонина. во- 
семнадцатилетняя Р. (5ссе , Н. Михайлов, 
II. Межутин, В. (.уОЬотин и А. Кабанов 
с колясочником перворазрядником 
Р. Камалетдиновым. 

Старт шестидневных соревнований 
был дан в 7 часов утра следующего дня. 
Колонна мотоциклистов растянулась на 
десятки километров. Много зрителей из 
населенных пунктов, расположенных 
вдоль трассы, наблюдали за ходом со- 
ревнований. 

Маршруты и контрольные карты дви- 
жения вручались участникам накануне 
следующего дня состязаний, после по- 
становки машин в закрытый парк. Еже- 
дневно менялся цвет всей документации 
и соответственно изменялся цвет всех 
обозначений на трассе. Пункты контро- 
ля времени (КВ) были расположены 
примерно через каждые 30 — 40 км. 

На трассе многіодневки развернулась 
напряженная борьба. В первый день 
227 спортсменов финишировали без 
штрафных очков. На второй день число 
таких участников превышало 190. Созда- 
лось несколько необычное для много- 
дневных соревнований положение, ко- 
гда на дистанции оставались почти все 
мотоспортсмены. Видимо, сказалась 
тщательная подготовка к состязаниям. 
Кроме того, отличная погода благопри- 
ятствовала гонщикам. 

В командном зачете в течение двух 
дней лидировали украинцы, на третий 
день на первое место вышла команда 
Ленинграда, а на последующие места 
выдвинулись спортсмены Армении и Ка- 
захстана. На четвертый день положение 
в лидирующей группе не изменилось и 
только на пятый украинцам удалось 
выйти на второе. 

По условиям многодневки командный 
зачет производился безотносительно к 
классам мотоциклов — по наименьшей 
сумме штрафных очков, полученных в 
дорожных и скоростных соревнованиях. 
В личном зачете победители также 
определялись по наименьшему количе- 
ству очков, а при равенстве их — по 
лучшим результатам заключительных 
скоростных соревнований. 

В связи с тем, что без штрафных оч- 
ков дорожные соревнования закончило 
большое количество участников (99), от 
результатов скоростных гонок зависело 
распределение всех призовых мест в 
личном первенстве. Это предопредели- 
ло исключительно острый характер 
борьбы на последнем этапе соревнова- 
ний за звание чемпионов спартакиады 
и чемпионов Советского Союза по мо- 
тоспорту. 

Скоростные гонки проводились на 
Тушинском аэродроме по замкнутой 
трассе (4 круга по 5,2 км), имевшей на 
одной половине асфальтовое покрытие. 
За лучшее время, локазанное участни- 
ками в каждом классе мотоциклов, на- 
числялись положительные очки. Тем, 
кто не принял участия в скорост- 
ных гонках, а также не прошел установ- 
ленного количества кругов, начислялись 
штрафные очки. 

Всего стартовало 220 спортсменов. В 
классе машин до 750 смз первое место 
занял мастер спорта А. Белкин 
(РСФСР) со временем 1 4.40,2, а в клас- 
се до 500 см’ — мастер спорта Е. Суб- 
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Заключительная скоростная гонка на 
Тушинском аэродроме. 

ботин (Москва). Его время 14.26,8. 
Особенно острой была борьба среди 
спортсменов, выступагвших на мотоцик- 
лах с рабочим объемом цилиндров дви- 
гателя до 350 см’. Здесь победителем 
оказался заслуженный мастер спорта 
Н. Севостьянов (Москва), показавший 
лучшее абсолютное время — 12.33,6. В 
классах машин до 175 и 125 см:і на пер- 
вое место вышли А. Генералов (Ленин- 
град) и Г. Крюченко (Узбекская ССР). 
Их время соответственно равнялось 
14.34,2 и 16.42,0. Спортсменам, заняв- 
шим в каждом классе машин первые 
три места, независимо от результатов 
дорожных соревнований, были вручены 
призы журнала «За рулем». 

Напряженная шестидневная борьба в 
финале мотоциклетных соревнований 
II Спартакиады народов СССР окончи- 
лась убедительной победой команды 
Ленинграда. Второе место заняли 
спортсмены Украинской ССР, третье — 
Грузии. Последующие три места заняли 
команды Армении, РСФСР (сборная об- 
ластей) и Казахстана. Команда Москвы 
оказалась на девятом месте. 

По результатам командных соревно- 
ваний между спортивными обществами 
первое место заняли спортсмены Воору- 
женных Сил. 

В торжественной обстановке победи- 
телям соревнований были вручены на- 
грады и призы. 

Присутствовавший на спартакиаде в 
качестве гостя президент Международ- 
ной федерации мотоспорта (ФИМ) Пи- 
тер Нортье в беседе с редакгорами га- 
зет и журналов весьма высоко оценил 
организацию мотоциклетных соревнова- 
ний, в особенности обозначения дорож- 
ных трасс. 

Значение прошедших мотоциклетных 
соревнований трудно переоценить. Они 
содействовали популяризации много- 
дневок в областях и республиках и яви- 
лись отличной школой для наших мо- 
тоспортсменов. Результаты соревнова- 
ний дали также ценный материал для 
наших мотоциклетных заводов и кон- 
структоров-мотоциклостроителей. 


ПОСЛЕ ФИНИША 


«БЕЗ ЕДИНОГО ПЯТНЫШКА» 

Р езультаты шестидневных мотосорев- 
нований II Спартакиады народов Со- 
ветского Союза высоки и отрадны: 
220 успешно закончивших труднейшее 
состязание, из них 99 «без единого 
пятнышка», то есть без штрафных 
очков. 

Уместно напомнить, что первую мно- 
годневку, которая к тому же была все- 
го трехдневкой, «на нулях» прошло 11 
спортсменов, вторую — лишь один че- 
ловек (Д. Косиков, «Динамо»), третью — 
трое (армейцы А. Сироткин, А. Лиханов 
и А. Карасев). На этот раз каждый тре- 
тий участник отлично выдержал испыта- 
ние, благополучно миновал опасности, 
подстерегавшие в пути. 

Таких опасностей было много. Главная 
же из них, пожалуй, проколы баллонов. 
Мы немало наслышаны о бесчисленных 
повреждениях однотрубок у велогон- 
щиков, скатов у раллистов-автомобили- 
стов. Теперь ясно, что это — стихийное 
бедствие и для мотоциклистов-много- 
дневщиков. Ох и густо же усеяны наши 
дороги всякими колющими и режущими 
предметами! По приблизительным под- 
счетам, за шесть дней соревнований 
каждому из участников не менее пяти 
раз приходилось ремонтировать перед- 
нее или заднее колесо своего мотоцик- 
ла, менять камеру, а затем прилагать 
огромные усилия, чтобы снова войти в 
график. 

А ведь у некоторых гонщиков случа- 
лось до трех проколов в день. И не уди- 
вительно, что за рубежом в междуна- 
родных встречах мотоциклистов давно 
сложилась практика — каждого спортсме- 
на, закончившего шестидневные сорев- 
нования без штрафных очков, награж- 
дать золотой медалью. Думается, не 
мешало бы и у нас ввести специальный 
жетон для спортсменов, проявивших вы- 
сокие волевые качества и мастерство в 
подобных состязаниях. 

СКОРОСТЬ РЕШАЕТ СПОР 

Погода исключительно благоприятст- 
вовала соревнованиям. И трасса на этот 
раз была выбрана более предусмотри- 
тельно, чем раньше. Ведь, как извест- 
но, добрая половина участников трех 
предыдущих многодневок неизменно 
утопала на дистанции после неожидан- 
ных ливней в коварной подмосковной 
грязи. 

И все-таки главным, что обеспечило 
успех шестидневки, являются не солнеч- 
ная погода и сухая трасса. 

Команды были укомплектованы после 
проведения отборочных соревнований 
в республиках действительно лучшими 
гонщикалАи шестнадцати спортивных об- 
ществ и организаций. Большую работу 
на местах провели по оснащению 
команд новой техникой и по приведе- 
нию ее в боевое состояние. Наконец, 
пожалуй, впервые столько внимания 
уделялось непосредственно тренировоч- 
ным занятиям со спортсменами. Накану- 
не спартакиады активно взаимодейство- 
вали республиканские советы спортив- 
ных обществ и организаций, комитеты 
ДОСААФ и спортивные клубы Мини- 


стерства обороны. Именно благодаря 
этому удалось преодолеть трудности 
подготовительного периода и команды 
выступили во всеоружии. 

Но для борьбы за золотые медали 
чемпионов при наличии такого сильно- 
го состава участников одной общей под- 
готовки было недостаточно. В самом 
многочисленном классе мотоциклов 
(до 350 см^ дорожные соревнования 
без штрафов закончило более 70 гон- 
щиков. Каждый из них мог смело пре- 
тендовать на звание чемпиона. В этих 
условиях решающее значение приобре- 
тала скорость. 

Наиболее остро борьба за победу 
развернулась в классе мотоциклов до 
350 см^. Первым серьезную заявку на 
медаль сделал Б. Иванов. До него 
Е. Субботин (класс 500 см^) показал ско- 
рость 86,43 км/час. Иванов сразу повы- 
сил ее до 94,55 км/час. Стартовавший в 
следующем заезде Н. Соколов довел ее 
до 96,0 км/час. 

Но вот на старте чемпион СССР по 
шоссейно-кольцевой гонке заслужен- 
ный мастер спорта Н. Севостьянов. Ко- 
му же, как ни ему, добиться наивысше- 
го показателя! И Севостьянов блестя- 
ще подтвердил звание одного из силь- 
нейших скоростников страны. Со време- 
ни Соколова он сбрасывает сразу 
26,4 сек. и добивается абсолютно луч- 
шего результата — 99,64 км/час. 

На первый взгляд может показаться, 
что не 6 дней напряженной борьбы на 
дорогах Подмосковья, а считанные ми- 
нуты гонки вокруг Тушинского аэродро- 
ма решили все. Такое предположение 
было бы неправильным. Гонку на аэро- 
дроме выиграл тот, кто, пройдя на сво- 
ей машине 2000 км, сумел лучше сохра- 
нить ее динамические качества, а на за- 
ключительном этапе, в самый решаю- 
щий момент умело использовать накоп- 
ленное преимущество. 

НА ЛЕВОМ ФЛАНГЕ 

Вряд ли можно сомневаться в том, 
что с каждым годом условный центр 
мотоспорта все больше перемещается с 
северо-запада на юго-восток нашей 
страны. Еще недавно он был где-то в 
треугольнике Москва — ^Ленинград — Тал- 
лин. А сейчас, особенно после шести- 
дневных соревнований, следует считать, 
что он находится в районе Воронежа 
или Сталинграда. Доказательство это- 
му — второе место, занятое на много- 
дневке Украиной, третье — Грузией, 
четвертое — Арменией, пятое — сбор- 
ной краев, областей и автономных рес- 
публик Российской Федерации, ше- 
стое — спортсменами Казахстана. В то 
же время мотоциклисты Москвы в тур- 
нирной таблице оказались девятыми, а 
Эстонии — двенадцатыми. Между про- 
чим, команда Эстонской ССР потерпела 
крупную неудачу, на наш взгляд, преж- 
де всего потому, что в ее состав не бы- 
ло включено ни одного гонщика такого 
сильного в республике коллектива, как 
ДОСААФ. 

И все же, когда на торжествен- 
ной церемонии закрытия соревнований 
команды выстроились перед трибунами 
в соответствии с занятыми местами, на 


левом фланге скромно стали мотоцик- 
листы Узбекистана. Это было тем более 
удивительным, что при награждении по- 
бедителей каждая пятая медаль тут же 
вручалась... узбекскому спортсмену; 
мастер спорта Г. Крюченко получил зо- 
лотую, перворазрядники Е. Смирнов — 
серебряную, М. Репьев — бронзовую. 

В чем же причина столь неровного 
выступления узбекских мотоциклистов? 
Прежде всего в том, что очень уж сла- 
ба основа мотоспорта в Узбекистане — 
его массовость. Когда встал вопрос о 
пріоведении перед Спартакиадой наро- 
дов СССР отборочных республиканских 
состязаний, то оказалось, что в них не- 
кому участвовать. Поэтому местные ру- 
ководители решили своих соревнований 
не проводить, а просто без особых хло- 
пот послать группу мотоциклистов (17 
человек, отобранных «на глазок») для 
участия в многодневке в Киргизию. 

Готовясь к спартакиаде, все респуб- 
лики частично обновили свой мотоцик- 
летный парк, приобрели новые машины. 
Не сделали этого только руководители 
спорта Узбекистана. Команда выступала 
на старой, основательно потрепанной 
технике, которая, как и следовало ожи- 
дать, начала «сыпаться» с самого нача- 
ла соревнований. В итоге команда Уз- 
бекской ССР набрала 3360 штрафных 
очков — почти столько же, сколько шесть 
лучших команд, вместе взятых. Вполне 
естественно, что усилиями отдельных, 
даже очень хороших спортсменов спа- 
сти положение было невозможно. 

Сказанного достаточно, чтобы прийти 
к выводу: плохо дело с руководством 
мотоспортом в Узбекистане. 

Б. КУЗНЕЦОВ. 

Фото автора. 

Победители многодневных соревнований 
в классе мотоциклов до 350 см*. В цент- 
ре чемпион II Спартакиады и Советского 
Союза заслуженный мастер спорта Н. Се- 
востьянов. слева мастер спорта Н. Соко. 
лов (оба — команда Москвы), спіюва »іа- 
стер спорта С. Кадушкнн (Ленинград). 
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АВТОМАГИСТРАЛИ 


С толица нашей Родины — Москва яв- 
ляется важнейшим центром автомо- 
бильных сообщений. В послевоенные 
годы много автомобильных дорог Мо- 
сковского узла приведено в порядок и 
приспособлено и требованиям совре- 
менного автомобильного движения. Бы- 
ли реконструированы подмосковные 
участки магистралей Москва — Минск и 
Москва — Горький, ведутся работы по 
усилению и капитальному ремонту Ки- 
евского шоссе до Внуковского аэропор- 
та, строятся Московская кольцевая ав- 
тострада, Ново-Рязанское шоссе (Мо- 
сква — Люберцы), продолжается реконст- 
рукция Горьковского шоссе от Ногинска 
к Горькому. 

Однако ряд важнейших шоссейных до- 
рог, идущих от Москвы, как, например, 
Ярославская, Харьковская, Рязанская, 
Воронежская (Каширская), Рижская (Во- 
локоламская), Дмитровская и Ленин- 
градская, по своим техническим харак- 
теристикам и пропускной способности 8 
настоящее время уже не отвечают тре- 
бованиям возросшего автомобильного 
движения. А ведь за предстоящее семи- 
летие оно значительно возрастет. Так, 
на головном участке Харьковской авто- 
магистрали будет проходить до 40 ты- 
сяч машин в сутки. 

Недавно коллегия Министерства авто- 
мобильного транспорта и шоссейных до- 
рог РСФСР одобрила план развития и 
благоустройства наиболее важных ма- 
гистральных дорог в радиусе 50 — 100 км 
от г. Москвы на 1960—1965 годы. 

Планом предусматривается увеличе- 
ние пропускной способности, скорости и 
улучшение условий безопасности движе- 
ния на семи радиальных дорогах Мо- 
сковского узла с устройством 3- и 4-по- 
лосного проезда (см. схему). 

При З-лолосмом проезде предусмат- 
ривается двухстороннее уширение про- 
езжей части до 10,5 м, нанесение по- 


НА ЛИНИЯХ — ОБЩЕСТВЕННЫЕ 
АВТОИНСПЕКТОРА 

В Мелеузовском районе Башкирской 
АССР работники автохозяйств активно 
участвуют в борьбе за безопасность 
движения. Особенно хорошо патру- 
лируют на линиях автомеханик кирпич- 
ного завода т. Наумов и водитель Ве- 
деневского нефтепромысла т. Мельник. 

Общественные автоннспектора прово- 
дят большую разъяснительную работу 
среди водительского состава, в школах, 
в колхозах, на предприятиях. За про- 
шедшие месяцы 1959 года работниками 
ГАИ и общественными автоинспектора- 
ми проведено более 100 бесед. 

Такие беседы состоялись в Мелеузов- 
ской автороте, колхозах «Трудовик>, 
имени И. В. Сталина. «Золотой колоо. 
На них разбирались конкретные случаи 
нарушения правил безопасности. 

Эти меры общественного воздействия 
дают положительные результаты. Нару- 
шителей правил движения на дорогах 
нашего района становится все меньше и 
меньше. 

м. пильное, 

шофер 3-го класса. 

А1рлеі/з. 


Г. САРКИСЬЯНЦ, 
начальник Гушосдора 


стоянкой разметки полос движения и 
устройство бордюрных полос шириной 
по 0,5 м из белого бетона, резко улуч- 
шающих видимость краев покрытия. 

На обочинах, а где это невозможно, 
на обрезах земляного полотна пред- 
усматривается устройство дорожек для 
пешеходов и велосипедов шириной 
0,75 — 1,5 м с усовершенствованным по- 
крытием и площадок-отстойников для 
стоянки автомобилей (через 3 — 5 км), 
отделенных от проезжей части бордюр- 
ной полосой или разметкой. 

Внешняя часть обочин будет исполь- 
зоваться для установки дорожных зна- 
ков, осветительных мачт и ограждений. 

При 4-полосном проезде предусмат- 
ривается устройство двух проезжих ча- 
стей шириной по 7 м каждая, разделен- 
ных зеленой полосой шириной не менее 
4 м и окаймленных высокими бордюр- 
ными камнями. По внешнему краю про- 
езжих частей намечается устройство 
бордюрных полос из белого бетона или 
дерна. Велосипедные или пешеходные 
дорожки и обочины в этом случае 
устраиваются так же, как на дорогах с 
3-полосным проездом. 

Уклоны и радиусы закруглений 4-ло- 
лосных дорог намечено довести до нор- 
мативов дорог 1-й категории, а 3-по- 
лосных — не ниже 2-й категории, с 
устройством переходных кривых, вира- 
жей и уширений проезжей части на кри- 
вых с малыми радиусами. В некоторых 
случаях раздельные проезжие части 
будут устраиваться в разных уровнях и 
с различными радиусами закруглений 
(за счет расширения в этих местах раз- 
делительной полосы). Это будет делать- 
ся для того, чтобы вначале построить 
новую проезжую часть по заданным 
нормативам, не стесняя движения, и по- 
сле открытия по ней движения капиталь- 
но отремонтировать существующую до- 
рогу. 

Населенные пункты, представляющие 
опасность или затруднение для движе- 
ния, предусматривается обходить. 6 це- 
лях обеспечения безопасности движе- 
ния и уменьшения снегоэаносимости от- 
косам земляного полотна и кюветам на- 
мечается придавать пологие, обтекае- 
мые очертания. В необходимых случаях 
(например, в населенных пунктах и глу- 
боких выемках) вместо кюветов будет 
устраиваться закрытая система водоот- 
вода городского типа. 

На 4-полосных дорогах мосты пред- 
полагается строить раздельно: вначале 
на новой половине дороги, а затем, по 
мере необходимости, перестраивать су- 
ществующие сооружения. На 3-полос- 
ных дорогах намечается производить 
уширение мостов с тем, чтобы обеспе- 
чить движение в три ряда. 

При строительстве искусственных со- 
оружений в населенных пунктах или 
около них, а также вблизи примыканий 
других дорог будет учтена необходи- 
мость устройства пересечений в разных 
уровнях с использованием водопро- 
пускных сооружений для проезда мест- 


ного транспорта, прохода пешеходов и 
прогона скота под дорогой. 

Весьма важное значение имеет упоря- 
дочение пересечений и примыканий до- 
рог. 

Идеальным решением является уст- 
ройство транспортных развязок, обеспе- 
чивающих пересечение и примыкание 
дорог в разных уровнях без снижения 
скорости движения. Однако такие 
пересечения весьма трудоемки. Поэто- 
му намечается устройство пересечений 
упрощенного типа в разном уровне, 
обеспечивающих движение по основной 
дороге без снижения скорости, а на 
второстепенной — требующих еъ сни- 
жения. 

Пересечения и примыкания дорог со 
слабым движением предполагается осу- 
ществлять в разных уровнях только при 
возможности использования в этих це- 
лях ближайших водопропускных соору- 
жений, а в остальных случаях — в одном 
уровне, с устройством разделительных 
островков, ограничивающих скорость на 
примыкающей дороге. Следующие по 
ней автомобили должны обязательно 
останавливаться у перекрестка. 

Особое внимание обращено на сокра- 
щение количества . и упорядочение 
съездов на полевые грунтовые дороги, 
в улицы и дворы населенных пунктов, 
являющиеся основными источниками 
загрязнения дорог. Количество таких 
съездов будет сокращено (не более 
двух на населенный пункт и один — на 
3 — 5 им дороги). Каждый съезд на грун- 
товую дорогу будет иметь твердое по- 
крытие на протяжении не менее $0— 
100 м от магистрали, что обеспечит 
стряхивание грязи с колес автомобилей, 
повозок, тракторов. 

Дорожные знаки намечается изготав- 
ливать из синтетических материалов со 
светящейся поверхностью. Разграничи- 
тельные линии будут наноситься долго- 
вечными светоотражающими и светящи- 
мися в темноте составами. Существую- 
щие ограждения опасных участков тум- 
бами намечается заменить более на- 
дежными — из сборного железобетона. 

На пригородных участках дорог с ин- 
тенсивным движением пешеходов бу- 
дут построены тоннельные переходы 
или пешеходные мостики, намечается 
устройство электрического освещения с 
установкой специальных светильников. 
Водителям в этих местах будет разре- 
шено только применение подфарников. 

Для обслуживания проходящего 
транспорта, водителей и пассажиров на 
основных узлах шоссейных дорог и в 
первую очередь на пересечениях ра- 
диальных дорог с Московской кольце- 
вой автострадой намечается построить 
станции обслуживания с помещениями и 
устройствами для заправки и мойки 
автомобилей, отдыха, питания и инфор- 
мации пассажиров и водителей, с узла- 
ми связи, почтовыми отделениями и 
другими службами. 

Выполнение плана развития и благо- 
устройства автомобильных магистралей 
Подмосковья обеспечит значительное 
увеличение их пропускной способности, 
позволит ускорить доставку грузов, не- 
обходимых для осуществления народно- 
хозяйственных планов. 
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Рисунки И. Шапенкова. 
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•Строим спортивные суда 


ТРЕХТОЧЕЧНЫЙ СКУТЕР 
СИ-173 сяі» 

За последнее время все большую по^ 
пулярность среди спортсменов-водномо* 
торнииов приобретают трехточечные 
скутера. У атих судов кормовая часть 
значительно уже, чем в широно распро- 
страненных двухточечных скутерах, пе- 
редний редан наи бы разг^есен за борта, а 
средняя часть днища поднята. Благодаря 
этому гребной ВИНТ работает в так на- 
зываемом невозмущенном погоне, в то 
время как у двухточечного скутера ему 
приходится преодолевать сопротивление 
воды, вспененной передним редансмл. 
Кроме того, конструкция нового скутера 
увеличивает ходовую остойчивость и 
уменьшает смачиваемую поверхность 
днища (см. рис. а и б). При скольжении 
скутер касается воды всего лишь тремя 
небольшими точками (отсюда его назва- 
ние), м таким образом сопротивление во- 
дь* сводится к минимуму. 

Корпус скутера СИ-1 75 см3 (см. на 
виладме) состоит из набора с поперечны- 
ми и продольными связями, которые из- 
готовляются из сосны, и обшивни (бе- 
резовая фанера БС-1 и БП-1). Все дета- 
ли иа^ра скрепляют смоляными водо- 
стойкими клеями типа Б-3. Обшивка 
прикрепляется и набору при помощи 
такого же илея. 

Для того чтобы каждому спортсмену 
не приходилось делать теоретический 
чертеж, мы приводим его в виде совокуп- 
ности чисел (таблица плаэовых ординат), 
которые характеризуют все необходи- 
мые размеры скутера. 

Постройка судна начинается с вычер- 
чивания шпангоутов в натуральную ве- 
личину на листе фанеры или на щите 
из досок. Обычно на одном щите поме- 
щают контуры всех шпангоутов. Для 
облегчения ориентации их номера ставят 
у киля, скул и борта. 

Чтобы по таблице плазовых ординат 
построить шпангоут, вначале чертят 
взаимно перпендикулярные основную 
линию и диаметраль, а также сетку из 
ватерлиний и батоксов. Все расстояния 
от основной горизонтали до ватерлинии 
и от диаметрали до батоисов берут из 
таблицы. Затем на соответствующих ва- 
терлиниях отмечают величины полуши- 
рот шпангоута, на батоисах — величины 
высот, на диаметрали — высоту киля, а 
также точки скулы и борта. Соединяя 
31 и точки плавными кривыми, получают 
монтур шпангоута. Начертив все шпан- 
гоуты и зная (из этой же таблицы) рас- 
стояния между ними, можио воспроизве- 
сти форму корпуса судна. 

Следующим этап работы— изготовле- 
ние стапеля, на котором собирают кор- 
пус судна. Стапель — доена размером 
50 X 120 X 2 257 мм с точно отфугованной 
кромкой. Ему придают форму днища и 
делают прорези для всех шпангоутов. 
После того, как последние установлены 
и выверены, их скрепляют нилем и дру- 
гими продольными деталями набора. За- 
тем с помощью клея и медных или оцин- 
кованных шурупов корпус обшивают фа- 
нерой. 

Снаружи готовый скутер покрывают 
водостойкой краской (масляной краской 
или пентофталевой эмалью). Внутреннюю 
поверхность судна два раза пропиты- 
вают горячей олифой. 

Когда скутер просохнет, устанавливают 
штурвальное управление и дистанцион- 
ное управление газом, на днище при- 
крепляют перо-плавник, п^пятствую- 
щнй боновому скольжению судна. 

Скутео класса СИ-175 смэ должен иметь 
мото^ мощностью от 5 до 15 л. с. весом 
не более 25 кг (вес корпуса без мото- 
ра — 25 кг). Это позволит развить ско- 
рость от 40 до 60 км/час. 

В. ЖИРОВ, 
мастер спорта. 

а — двухреданный скутер. 6 — трех- 
точечный скутер. 

Заштрихована смачиваемая при глис- 
сировании поверхность днииіа. 











ДОРОЖЕ ПРИЗОВ И медалей 


К огда находишься в кругу вниматель- 
ных и заботливых друзей, которые 
чутко прислушиваются к каждому 
твоему слову и совету, тогда особенно 
хочется передать окружающим свои 
знания и опыт, поделиться даже самым 
сокровенным. Все это мы испытали в не- 
забываемые дни нашего пребывания в 
КНР на Всекитайском сборе мотоцикли- 
стов. Мне и мастеру спорта Николаю 
Михайлову довелось здесь заниматься 
с группой механиков. 

Усилия Народного оборонно-спортив- 
ного общества КНР направлены на то, 
чтобы мотоциклетный спорт стал в 
стране массовымг народным. И китай- 
ские товарищи попросили нас расска- 
зать и показать, как мы подготавливаем 
к соревнованиям обычные дорожные 
машины. 

В группе было 32 человека. Занятия 
проходили в небольшом домике невда- 
леке от Пекина. В этом районе соору- 
жается трасса для кольцевых гонок, где 
в дальнейшем намечено проводить 
крупные всекитайские соревнования. 
Здесь же будет построен мотодром и 
разбиты 3-— 4 кроссовые трассы. 

Я проводил теоретические занятия, 
рассказывал, как надо форсировать дви- 
гатели, чертил на доске схемы, графики, 
объяснял, что нужно сделать с маши- 
ной, чтобы получить максимальный 
эффект. Мне приходилось пользоваться 
многими техническими терминами, кото- 
рые переводчик иногда затруднялся пе- 
ревести. Но вскоре мы нашли выход. 

Недавно на китайском языке была из- 
дана книга «Мотоспорт», написанная со- 


ветскими авторами. Как только возника- 
ла трудность в переводе, я быстро на- 
ходил в книге соответствующий рисунок, 
показывал на нем деталь и по подрису- 
ночной подписи товарищ легко подби- 
рал нужное слово. 

Механики, с которыми мы занимались, 
отличались исключительным трудолю- 
бием и любознательностью. Их лица 
никогда не были скучными и усталыми, 
а живые черные глаза постоянно све- 
тились жаждой знаний. 

Многочисленны были проявления 
дружбы и симпатии китайских товари- 
щей. Это выражалось и в теплом прие- 
ме, который оказывали нем зрители на 
соревнованиях, и в дружеских улыбках 
незнакомых людей, которые часто пря- 
мо на улице с милой неловкостью про- 
износили русское «здравствуйте!» Пом- 
нится, однажды после занятий, когда я 
уже отошел от домика, запыхавшись, 
меня догнал черноглазый подвижной 
юноша. Он пожал мне руку и, застен- 
чиво улыбаясь, вручил какую-то бумаж- 
ку. Это было письмо с фотографией. 
Вечером переводчик изложил его по- 
русски: 

<іДорогой преподаватель! 

Приехав к нам. Вы. много потруди- 
лись, чтобы поделиться своим опытом и 
знаниями. Из Ваших подробных и ясных 
рассказов я почерпнул мное,о нового^ 
Выражаю Вам большую благодарность 
и дарю на память свою фотографию. 

Ваш ученик Чен Чжун^юй». 

До пятидесяти лет я выступал в со- 
ревнованиях, имею немало медалей, 
призов и грамот. Но это письмо с фо- 
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тографией, как символ дружбы с вели- 
ким братским народом, будет одним 
из самых дорогих для меня подарков. 

Большую радость и удовлетворение 
доставляло как нам, так и нашим китай- 
ским друзьям видеть плоды совместных 
занятий и тренировок. 

По приезде на место сбора мотоцик- 
листов под Пекином мы обратили вни- 
мание, что гонщики ездят на мотоцик- 
лах без глушителей. Для машин с че- 
тырехтактным двигателем это, как из- 
вестно, вполне оправдано. При наличии 
же двухтактного двигателя, напротив, 
глушители должны быть непременно. 
Кроме того, соединение их с выпускной 
трубой необходимо делать строго гер- 
метичным. Отсутствие глушителя или 
непрочное его соединение снижает 
мощность двигателя. Обо всем этом мы 
рассказали китайским спортсменам и 
показали, каким должен быть глуши- 
тель у спортивной машины. 

Некоторые китайские гонщики сами 
сделали такие глушители и убедились, 
что они заметно увеличивают динамиче- 
ские качества мотоциклов. 

Мотоциклетная промышленность Ки- 
тая только начала развиваться. Сделаны 
лишь первые шаги в освоении массового 
производства мотоциклов, 

В стране изготовляется мотоцикл с 
коляской (марки «Янцзы») по типу на- 
шего мотоцикла М-72 с оппозитным 
двухцилиндровым двигателем. В столи- 
це КНР недавно создан завод, выпуска- 
ющий мотоциклы «Пекинп с рабочим 
объемом двигателя до 250 см\ Одно- 
цилиндровый двухтактный двигатель с 
возвратно-петлевой продувкой имеет 
четырехступенчатую коробку передач с 
ножным переключателем. Зажигание — 
батарейное. 

Наша делегация побывала на Пекин- 
ском мотозаводе. Это пока что неболь- 
шое предприятие, где многие процессы 
производятся вручную. Завод выпускает 
80 мотоциклов в месяц. Но главное — в 
перспективе. Удивителен энтузиазм ра- 
бочих и служащих этого молодого, ра- 
стущего предприятия; сами, без посто- 
ронней помощи, в исканиях и борьбе с 
трудностями они освоили производство 
отечественных мотоциклов. Интересно, 
что почти все детали мотоцикла (кро- 
ме резины, цепей и шарикоподшипни- 


ков) изготовляются на этом небольшом 
предприятии. Здесь производится даже 
электрооборудование. На Пекинском 
заводе готовятся кадры будущих мото- 
циклостроителей. 

Как старый спортсмен и механик, че- 
рез руки которого прошло немало мо- 
тоциклетной техники и учеников-спортс- 


М не хотелось бы рассказать .тишь о 
небольшом эгшзоде, который глубоко 
запал в мою память. Речь пойдет о 
том, как серийный мотоцикл К-55 взял 
крутой подъем. 

Мастер спорта Борис Панферов уже 
упомянул о том, что китайские спорт- 
смены-.мужчины не выступают на мото- 
циклах класса до 125 см^ считая их не- 
достаточно мощными. 

В ответ на наше «почему?» они при- 
вели доказательство: попытались как-то 
въехать на такой машине на холм кру- 
тизной около 40° — не берет Несколь- 
ко раз пробовали — не тянет. 

Посоветовавшись, мы решили в при- 
сутствии механиков подготовить обычный 
серийный К-55 к слортивны.м выступ.че- 
ниям. 

Так была найдена основная тема моих 
занятий с китайскими товарищами. 

В помещении, где проводились заня- 
тия, поставили верстак с тисками и 
бормашину. Другие необходимые инст- 
рументы я привез из Москвы. Здесь они 
особенно пригодились, так как у китай- 
ских МОТОЦИК.1ИСТОВ их пока еще не хва- 
тает. 

Китайские товарищи попросили, чтобы 
при форсировке двигателя я показывал 
И.М каждую операцию в отдельности. 
Они внимательно следили за моими дви- 
жениями, задавая вопросы, вникая в 
каждую мелочь. Мне кажется, наши за- 
нятия напоминали операционную в боль- 
нице, когда за движениями хирурга сле- 
дят студенты. Только мы производили 
операцию на мотоцикле, делая его более 
мощным. 

В течение двух дней я доводил двига- 
тель: распалил окна, увеличив их высоту 
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менов, я твердо уверен, что недалеко 
время, когда китайский спорт выйдет на 
мировую арену. 

Счастливого вам старта, друзьяі 

А. СИЛКИН, 
заслуженный мастер спорта, 
главный механик команды. 


с 16 до 20 мм; изменил ширину впуск- 
ного н выпускного окон с 31 до 34 мм; 
расширил перепуск. После этого подре- 
зал на станке головку цилиндра и тем 
самым увеличил степень сжатия до 8,5. 

Когда доводка двигателя подходи.та к 
концу, китайские механики изъявили же- 
лание самостоятельно псфаботать. Не 
все, конечно, получалось гладко, но от- 
радно было шщеть, что наши друзья 
уловили приемы подготовки мотоцикла 
к соревнованиям. 

Наконец на доведенном «Ковровце» 
была завинчена последняя гайка. Выдер- 
жит ли он экзамен? Мотоцикл вывели 
из помещения, и китайские товарищи на- 
чали испытывать его ходовые качества. 
Каждый из них садился на машину, де- 
лал круг. Но вот один из очередных «ис- 
пытателей» повел мотоцикл к тому ме- 
сту. где два дня назад так неудачно 
окончились попытки взять подъем. Все 
механики пошли туда. Случилось, что 
рядом с группой спортсменов проводил 
занятия тренер В. Лукин. Китайский то- 
варищ подъехал к склону и в нереши- 
тельности остановился. 

— Разрешите, я попробую, — обратил- 
ся к нему В. Лукин. 

Легко, почти без разгона, въехал он 
ва холм. Тогда, сперва с опаской, а по- 
том все увереннее и увереннее, го же са- 
мое проделали почти все спортсмены и 
механики. К-55 выдержал испытание! 

Теперь китайские товарищи сумеют са- 
ми форсировать двигатели, и это, конеч- 
ноі послужит развитию мотоциклетного 
спорта Китайской Народной Республики. 

Н. МИХАИЛОВ, 
мастер спорта, 
механик команды. 


К-55 ВЗЯЛ ПОДЪЕМ! 



Международные шоссейно-нольцевые 
гонки а Таллине 


Д евятнадцатое июля нынешнего года 
надолго запомнится таллинским по- 
читателям мотоциклетного спорта. В 
тот день произошло падение многих 
старых и рождение новых рекордов 
знаменитой шоссейно-кольцевой трассы 
Пирита — Козе — Клоостриметса. Высшие 
достижения поднялись здесь настолько, 
что любители громких эпитетов не пре- 
минули назвать их «феноменальными». 
И в самом деле, новые рекорды начи- 
сто опровертли представления самых 
больших авторитетов о предельных ско- 
ростях, возможных на Таллинском 
кольце. 

Однако вернемся к тому жаркому 
июльскому дню, когда вдоль кольцевой 
трассы сплошной стеной стояли зрители, 
ожидая первого старта. 

Подавляющее большинство тех, кто 
пришел посмотреть встречу спортсменов 
ГДР, Финляндии, Чехословакии и Совет- 
ского Союза, с особым интересом ожи- 
дало выступления чешских гонщиков, 
мастерство которых хорошо известно. 

Уже тренировочные заезды, которые 
должны были определить место спортс- 
менов на старте, позволили сделать вы- 
вод: в Таллин приехали гонщики дейст- 
вительно высокого класса. Об этом убе- 
дительно говорили данные хронометра- 
жа. На мотоцикле класса до 350 см’ че- 


Еще секунда — и рекорд будет побит. 

хословацкие гонщики проходили круг 
со скоростью, превышающей 120 км/час, 
т. е. тот самый показатель, который 
многим специалистам казался потолком 
для трассы. Сумеют ли они и на сорев- 
нованиях добиться таких результатов? 

Первыми на стартовую площадку вы- 
водят свои машины спортсмены, высту- 
пающие на мотоциклах класса до 
250 см’. Среди них четыре представите- 
ля Чехословакии: Франтишек Счастный 
и Ири Коштир — участники первенства 
мира по шоссейно-кольцевой гонке это- 
го года, а также известные «кольцеви- 
ки» Станислав Малина и Густав Хавель. 
В том же заезде стартует победитель 
больших международных соревнований 
на Шляйцерском треугольнике в ГДР 
немецкий спортсмен Хельмут Вебер 
и советские гонщики Ю. Степанов, 
Э. Кийса, Ф. Лепик и др. 


Борьба за первое место развернулась 
между чехословацкими гонщиками. За 
шесть кругов трижды сменялся лидер, 
и каждый раз им оказывался чехосло- 
вацкий спортсмен — вначале С. Малина, 
затем Ф. Счастный и, наконец, И. Кош- 
тир. Время, с которым преодолевали 
каждый круг лидеры (3.25; 3.24; 3.22), 
говорило, что назревает новый рекорд 
трассы. Так это и случилось. Оторвав- 
шись от своих соперников (Счастный и 
Хавель сошли с дистанции), И. Коштир 
финишировал с рекордным результа- 
том. Средняя скорость его составила 
118,431 км/час. Следующим на финише 
был С. Малина (117,857 км/час), затем 
X. Вебер (114,441 км/час) и Ю. Степанов. 

Через несколько минут мы снова уви- 
дели на старте Станислава Малину. На 
этот раз он выступил в заезде мотоцик- 
лов класса до 125 см®. Светло-серый 


МОТОЦИКЛЫ ^ 
НАШИХ ГОСТЕЙ 


Ч итателей нашего журнала* конечно, 
интересует характеристика гоночных 
мотоциклов, на которых выступали участ- 
ники товарищеской международной 
встречи» Об этом мы попросили расска- 
зать председателя технической комисс»ж 
соревнований К, И. Матюшина. Он сооб- 
щил: 

— Почти все советские спортсмены 
выступали на мотоциклах отечественно- 
го производства. Однако только мотоцикл 
С-157 (класс до 125 см»), на котором 
мастер спорта А. Васин занял второе 
место, оказался на уровне гоночных мо- 
тоциклов иностранного производства. Не 
могли составить нонкуренции зарубеж- 
ной технике ни специальные гоночные 
машины С-254 и С-258 классов до 250 см^, 
ни, тем более, мотоциклы, изготовленные 
на базе серийных дорожных машин и 
лишь приспособленные для соревнований 
на шоссейно-кольцевых трассах (ИНі-54, 
ИЖ-58. М-52). 

Наиболее совершенную мототехнику ^ 
уникальные гоночные машины, выпущен- 
ные пока что в единичных экземпля- 
рах, ^ привезли в Таллин чехословацкие 
спортсмены. 



„Ч Е 3 Е Т*' 

Мотоциклы марки ♦Чезеть были пред- 
ставлены тремя классами: до 125 см», до 
250 см» и 350 см». Все они имеют четы- 
рехтактный одноцилиндровый двигатель 
с двумя распределительными валиками, 
расположенными на головке цилиндра; 
привод их осуществляется с помощью 
ионических шестерен и вертикального 
вала. Коробка передач — шестиступенча- 
тая и выполнена в общем картере с дви- 
гателем; передача на заднее колесо — 
цепная. Мотоциклы разных классов отли- 
чаются в основном только размерностью 


цилиндра. Все они снабжены обтекате- 
лем из пластмассы. 

Мощность двигателя «Чеэет» класса до 
125 см3 составляет около 18 л. с., до 
250 см3 свыше 30 и до 350 смЗ — 
40 л. с. Соответственно максимальные 
скорости на прямых участках равны 150, 
183 и 195 им/час. 

Чехословацкий гонщик С. Малина на 
мотоцикле Лезет* классов до 125 смз 
и до 250 смэ занял первое и второе места, 
а И. Коштир на мотоцикле до 250 см» и 
до 350 см» — первое и третье места. Все 
четыре машины «Чеэет» закончили сорев- 
нования. 

«Я В А« 

Мсггоциклы «Ява» кубатуры до 250 см» 
и 350 см» имеют четырехтактные двухци- 
линдровые двигатели, и в этом заклю- 
чается их главное отличие от мотоцик- 
лов «Чезет». По максимальной мощности 
и скорости они несколько превосходях 






2 * 


11 



«Чеэет» победителя международных со- 
ревнований в Брно с первой секунды 
до самого финиша был во главе гонки. 
За последующие места боролись совет- 
ские, немецкие и финские мотоспортс- 
мены. При этом вновь отличными бой- 
цовскими качествами блеснул Александр 
Васин. Старт он взял неудачно, но уже 
к исходу первого круга был на втором 
месте. Нелегко пришлось советскому 
гонщику. В течение четырех кругов он 


буквально чувствовал позади дыхание 
спортсмена из ГДР Хорста Незера, вы- 
ступающего на машине МЦ-)25. 

Победитель заезда С. Малина уста- 
навливает рекорд трассы для мотоцик- 
лов этой кубатуры — 105,182 км/час. 
Прежний рекорд перекрыл также и 
Александр Васин (103,130 км/час). 

Кульминационным моментом соревно- 
ваний был старт на мотоциклах до 
350 см’. Замечательное искусство про- 
демонстрировал заслуженный мастер 
спорта, неоднократный чемпион Чехо- 
словакии Франтишек Счастный. Круто 
наклоняя машину на виражах, он с го- 
ловокружительной скоростью вылетал 
на прямую. Умение доводить до мини- 
мума задержки на торможение перед 
поворотом, мгновенные ускорения на 
прямых — все это обеспечило ему не 
только победу, но и абсолютный ре- 
кордный результат Таллинской трассы. 

Пятнадцать кругов Счастный прошел 
за 49:12,8, показав среднюю скорость 
123,541 км/час. 

Интересно отметить, что во время за- 
езда спортсмен несколько раз превы- 
шал и фиксируемый рекорд прохожде- 
ния круга. Скорость при этом доходила 
до 125,4 км/час. Такого темпа здесь ни- 
кто никогда не видел. 

Не менее примечательно, что ,'же на 
третьем круге Счастный обошел 
одного из лучших финских гонщиков 
X. Карлссона — лидера стартовавших на 
минуту раньше мотоциклистов в классе 
до 500 см’. Финишировавшие после по- 
бедителя Г. Хавель (120,045 км/час) и 
И. Коштир (118,048 км/час) также пока- 
зали лучшее время, чем Карлссон, кото- 
рый выступал на английской машине 
яНортон». Однако и его результат — 
117,660 км/час оказался рекордным 
для мотоциклов этой кубатуры. На вто- 
ром месте был известный финский гон- 
щик А. Вентониеми, на третьем — со- 
ветский спортсмен В. Медведев. 

Победителями в других заездах, где 
выступали только наши спортсмены, бы- 
ли: среди женщин И. Оэолина, на мото- 
циклах с колясками до 500 см’ В. Пло- 
ом и В. Сууркууск и свыше 500 см’ — 
А. Разоренов и С. Нагорнев. 


В победе, которую одержали Ііош- 
ские спортсмены, главную роль сыграло 
высокое качество гоночных машин за- 
водов «Ява» и «Чезет». 

Другим грозным оружием чехов бы- 
ла отличная подготовка техники к со- 
ревнованиям. Знаменательно то, что в 
день открытия гонок знамя чешских 
спортсменов нес не гонщик, а старший 
механик Иржи Червак — основное ли- 
цо в команде. Кстати, имя его хорошо 
известно многим мотоциклостроителям, 
так как Червак является главным инже- 
нером завода «Чезет». 

Нельзя не подчеркнуть, что вместе с 
четырьмя чехословацкими спортсмена- 
ми в Таллин прибыли четыре механика; 
без серьезной инженерной подготовки 
машин в современных скоростных гон- 
ках трудно рассчитывать на успех. 

И, наконец, третьей причиной, обеспе- 
чившей победу чехов, было их отто- 
ченное мастерство, превосходное уме- 
ние вести гонку на больших скоростях. 

Для советских спортсменов участив в 
этих соревнованиях явилось хорошей 
школой. По существу, с 1956 года у нас 
не было больших международных со- 
ревнований по кольцу. Правда, в по- 
следние два года эстонские мотоспортс- 
мены приглашали к себе иностранных 
гостей, но встречи с ними не давали ис- 
черпывающего представления о силе 
европейских кольцевиков и об успехах 
мотоциклостроения за рубежом. Об 
этом хорошо «рассказала» лишь послед- 
няя гонка. 

Советские спортсмены уступали го- 
стям прежде всего в мототехнике. Ни 
Ю. Степанова, ни А, Равальдини, ни 
Р. Лаура нельзя упрекнуть в отсутствии 
смелости, решительности, стремлении 
до конца продолжать борьбу. Однако 
их энтузиазм не опирался на достаточ- 
ные скоростные возможности техники, 
являющейся, как известно, основой мо- 
тоспорта, его фундаментом. 

К сожалению, сегодня, как и несколь- 
ко лет назад, приходится говорить об 
отсутствии у нас совершенных образцов 
гоночных мотоциклов. Для такого кате- 
горического заключения есть все осно- 


«Чеэет». Тан, «Ява-350» имеет мощность 
44 л. с. и развивает на прямолинейных 
участках скорость 205 нм/час. Именно на 
такой машине заслуженный мастер спор- 
та Ф. Счастный установил абсолютный 
рекорд трассы, а гонщик Г. Хавель замял 
второе место. 

Недостаточно надежными оказались 
мотоциклы «Ява-250», и эти же гонщики, 
выступая на них, вынуждены были пре- 
кратить соревнования. 


И Ц-1 2 5 


Три спортсмена команды ГДР выступа* 
ли на мотоциклах отечественного произ* 
водства М1Д>125. 

Заводские (фирменные^ знэемпляры 
этих мотоциклов имеют оригинальную 
конструкцию и известны нан одни из 
лучших в мире. На соревнованиях в Тал- 
лине были представлены торговые образ- 
цы той же конструкции, но с несколько 
худшими показателями. 

Двигатели МЦ-125 ~ двухтактные одно- 
цилиндровые с плоским золотником рас- 
пределения на впусне, который располо- 
жен на картере двигателя с правой сто- 
роны. Коіюбна передач ~ шестиступен- 
чатая. передача на заднее нолесо 
цепью. 

Мощность двигателя 17 л. с. при 
10 000 о6;ммн. Максимальйая скорость на 
прямых участках ~ около 145 нм/час. 

Двигатели МЦ, однако, недостаточно 



Лучшего результата среди них добился 
Хейнц Росснер. занявший четвертое ме- 
сто (средняя снорость ~ 99,322 км/час)« 


„с и м с о Н“ 

Конструктивно оригинально решены и 
немецкие мотоциклы «Симеон» (рабочий 
объем цилиндра до 250 смя и до 350 смэ). 
У них четырехтактный одноцилиндровый 
двигатель с двумя распределительными 
валиками, расположенными на головке 
шатуна; привод валиков осуществляется 
цепью. Коробки передач — шестиступеи- 
чатые, передаче на заднее нолесо — 
цепью. 

Мощность двигателя с рабочим объе- 
мом до 250 см» — 29 я. с.. 350 см» — око- 
ло 40 л. с. Гонщик X. Вебер на мотоцик- 
лах «Симеон» занял соответственно 
третье и четвертое места (лучшие кру- 
ги — 116,9 и 117,493 км/час). 


надежны, об этом свидетельствует пе- 
ломна двух машин из трех стартовав- 
ших. В частности, на 10-м круге прекра- 
тил состязание Хорст Няэер (лучший 
круг он прошел со средней скоростью 
107.1 нм 'час) вследствие нарушения се- 
паратора игольчатого подшипника малой 
головки шатуна и заклинивания колен- 
чатого вала двигателя. На мотоциклах 
МЦ выступали молодые гонщики, не 
имеющие опыта международных встреч. 
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■ания, ибо мотоциклы Серпуховского 
ЦКЭБ, Ижевского и Ирбитского заводов, 
на которых выступали советские спортс- 
мены, не в состоянии были конкуриро- 
вать с гоночными машинами «Ява», 
«Чезет», МЦ, «Симеон». 


'■/тдм ПИОІѴТ 
О мотороллерах 


ЧИТАТегхѵл 



Исполненными сочувствия взглядами 
провожали зрители наших . гонщиков, 
сходивших с трассы из-за плохого ка- 
чества мотоциклов, или финишировав- 
ших позади зарубежных спортсменов. 
Мотоциклетные заводы, Серпуховское 
ЦКЭБ, руководящие работники Москов- 
ского областного. Удмуртского, Сверд- 
ловского, Владимирского совнархозов, 
где находятся центры советского мото- 
циклостроения, должны позаботиться о 
том, чтобы наши гоночные мотоциклы 
были под стать другим замечательным 
достижениям советской техники. 

Боевые уроки, о которых здесь идет 
речь, наш мотоспорт получает в своем 
неизменном движении вперед. Неудачи 
не должны нас дезориентировать, не 
должны зачеркивать всего того хоро- 
шего, чего достигли советские мотогон- 
щики. Отечественный мотоспорт лишь 
пять лет назад впервые вышел на меж- 
дународную арену. Не раз за это вре- 
мя на трассах кроссов и многодневок 
советские мотоспортсмены доказали, 
что умеют бороться с предельным на- 
пряжением сил, обладают завидным 
мужеством, смелостью и в состоянии 
успешно соперничать с ведущими гон- 
щиками Европы. Нужно только по-дело- 
вому заняться развитием спортивно-го- 
ночного мотоциклостроения. 

Мотоциклов у нас выпускается боль- 
ше, чем в любой стране мира; мы име- 
ем опытные, знающие конструкторские 
и инженерно-технические кадры мото- 
циклостроителей, способных создать 
самые совершенные спортивные и го- 
ночные машины. И в этом залог того, 
что в таблицу рекордов Таллинской 
трассы новые поправки внесут советские 
спортсмены. 

М. ТЕЛЕГИН. 

Таллин. 


ПОЖЕЛАНИЯ КОСТРОМИЧЕЙ 

Благодаря совершенной амортн.чации 
мотороллер «Вятка- !50> более комфор- 
табельная машина, чем мотоциклы. 
Но основываясь на собственном опыте 
и опыте других костромичей — владель- 
цев мотороллеров, я хочу высказать 
некоторые соображения о его конструк- 
тивных дефектах. 

Несколько слов о силовом агрегате. 
Мощность двигателя явно недостаточ- 
на. Роллер с трудом преодолевает длин- 
ные подъемы, особенно при езде с пас- 
езжиром. Отсюда и невыгодное соотно- 
шение мощности и веса машины — 
4,5 л. с. на НО кг веса, тогда как у 
моторол-пера «Цюндапп* — 7 л. с. на 
116 кг. Это весьма отрицательно сказы- 
вается при движении в городских услоь 
ВИЯХ, ибо время разгона до большой 
скорости весьма велико, а приемистость 
двигателя неудовлетворительна. 

У мотороллера есть ряд мелких кон- 
структивных и технологических недо- 
статков. Топливный бак, например, не 
укреплен в кузове, вследствие чего он 
постоянно трется о края окна, в которое 
вставлен. Пружина амортизации перед- 
него колеса слишком мягка. Кронштейны 
с резиновыми опорами, которыми седло 
опирается на кузов, слишком слабые. В 
процессе эксплуатации они постепенно 
подгибаются. В- результате седло трет 
окраску кузова, а пружины седла води- 
теля (в передней части) прогибаются до 
самого бака. 

Нередко ломается спиральная шестер- 
ня спидометра. Сцепление у многих ма- 
шин пробуксовывает. Сальники заднего 
колеса иногда пропускают мас.іо. Вла- 
дельцы «Вятки> неоднократно высказы- 
вали пожелание об установке запасно- 
го колеса. Его можно было бы раз- 
местить на специальном кронштейне 
выше стоп-сигнала. Кстати, неплохо 



А же, 


„НОРТОН*^, 


„ДУКАТИ» 


«Нортон» 

Почти все члены команды Финляндии 
выступали на английских мотоциклах 
АЖС и «Нортон». По своим техническим 
показателям они значительно уступают 
«Яве» и «Чезету», В заезде машин класса 
до 350 СМ3 финны проиграли чехословац- 
ким гонщикам более одного круга. Луч- 
ший результат на мотоцикле АЖС-350 с 
рабочим объемом до 350 смз показал Лин- 
дхольм (быстрейший круг — 114,7 нм/час). 

Финский спортсмен Раймо Лопонен 
стартовал на мотоцикле известной италь- 
янской фирмы «Дукатн». Это был торго- 
вый образец гоночного мотоцннла, вы- 


пускаемого мелкими сериями. Двига- 
тель — четырехтактный одноцилиндро- 
вый, с одним распределительным вали- 
ком, расположенным на головне цилинд- 
ра; привод вагина осуществляется с по- 
мощью конических шестерен и верти- 
кального вала. Коробка передач пятисту- 
пенчатая, выполненная в общем картере 
с двигателем, передача на заднее коле- 
со — цепная. В отличив от других мото- 
циклов «Дукати-125» имеет больший диа- 
метр колеса — 17 дюймов. Мощность дви- 
гателя — около 17 л. е.. максимальная 
скорость — 145 нм/час. 


было бы сдс-пать так, чтобы стоп-сигнал 
работал в зависимости от ножного тор- 
моза (как у автомобиля). 

Желательно снабдить «Вятку» шина- 
ми большего размера (нс 4.00. а 5,00). 
Это улучшило бы ее проходимостн, по- 
высило комфортабельность езды. 

И. ПОЗЕРН. 

Кострома. 


ПОВЫСИТЬ 

ЭЙСПЛУАТАЦИОННЫЕ 

КАЧЕСТВА 


С первых дней эксплуатации моторол- 
лера «Тула-200» я убедился в его преи- 
муществах перед мотоциклом. 

Однако, к сожалению, у мотороллера 
«Тула-200» есть » и недостатки. Необхо- 
димо предус.мо- ()еть на нем кик-стар- 
тер — - постояниий или съемный. Он 
крайне нужен |при регулировках для 
прокручивания коленчатого вала двига- 
теля и для пускэ в холодное время года. 
Целесообразно установить более эффек- 
тивный воэяух^чиститель. например 
инерционный или инерционно-масляный. 
На наш взгляд,. требует изменения кон- 
струкция рукоятки бензокраника. Сей- 

иаг пы ьипппнрн п ПН .ТС Т.1ИННОЙ тяги. 


что при малейших перекосах затрудняет 
открытие краника и впоследствии вызы- 
вает поломку ключа и тяги. 

Желательно установить на моторолле- 
ре откидные п()дножкіі для пассажира, 
снабдить карбюратор воздушным кор- 
ректором, увеличить расстояние между 
шиной заднего колеса и кожѵхом цепи. 

Л. ГУДЕЛЕНКО. 

Сталина. 


4 ТЫСЯЧИ КИЛОМЕТРОВ 
НА «ТУЛЕ-200» 

Много лет назад мне пришлось на 
мотоцикле «БСА-Сахара» проехать 
по маршруту Москва — Крым — Москва. 
Сейчас трудно восстановить в памяти 
все подробности поездки. Помню только, 
что она причинила немало огорчений. И 
вот я снова собрался в дальний путь, но 
на этот раз на отечественном мото- 
роллере «Тула -200». 

С 13 по 28 июля мы вдвоем, имея 
багаж весом более 30 кг, совершили на 
мотороллере пробег в 4101 км. Экс- 
плуатационные качества «Тулы-200» ока- 
зались удовлетворительными. Надежно 
работали все агрегаты, особенно двига- 
тель, имеющий принудительное воздуш- 
ное охлаждение. Разве могли бы мы за 
такой короткий срок осуществить это 
путешествие на мотоціжле-одиночке 
без его переделки! 

В то же время хотелось бы высказать 
некоторые пожелания по улучшению 
мотороллера. Прежде всего надо уве- 
личить мощность двигателя, хотя бы на 
2—3 л. с. Необходимо повысить качество 
изготовления цепей. Пора, наконец, 
освоить серийное изготовление легкой 
коляски для мотороллера. 

К. УТЦ. 

Москва. 
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Больше внимания соревнованиям 
индивидуальных владельцев автомоби- 
лей.— Есть все возможности сделать рал- 
ли массовым видом спорта.— Какой го- 
род дальше от Кавказа — Таллин или 
Орджоникидзе?— Приз журнала ссЗа ру- 
лем»— у рентгенотехника В. Н. Соколова 


З апыленная машина вынырнула из-за 
поворота и, не останавливаясь перед 
желтым флагом, проехала к судей- 
скому столику. Хотя водитель приехал 
явно без запаса времени, но, выскочив 
из машины и протягивая судьям марш- 
рутную карту, он не удержался от того, 
чтобы не поделиться с ними своими 
впечатлениями ^ 

— Красота-то какая! Еще лучше, чем 
в ралли «Севастополь»! 

Этот эпизод из проведенных в конце 
июля всесоюзных ралли «Кавказ» очень 
хорошо подчеркивает ту преемствен- 
ность, которая, безусловно, имела ме- 
сто между двумя названными соревно- 
ваниями. И не только потому, что в 
пейзажах Кавказа много общего с кра- 
сотами Крыма, а степные дороги, при- 
водящие от Пятигорска к горным сер- 
пантинам Теберды, напоминают заклю- 
чительные этапы ралли «Севастополь». 
Основная и самая важная черта обоих 
соревнований состоит в том, что они 
были организованы специально для ин- 
дивидуальных владельцев машин, авто- 
мобилистов-любителей. Автомобилей в 
нашей стране сотни тысяч; это значит, 
что соревнования типа ралли лежат на 
главном направлении развития отече- 
ственного автомобильного спорта и тре- 
буют пристального внимания со сторо- 
ны организаций нашего оборонно- 
патриотического Общества. Необходи- 
мо изучать и анализировать опыт прове- 
дения таких соревнований, разнообра- 
зить их формы, искать пути наиболее 
широкого привлечения участников с 
тем, чтобы превратить ралли в истинно 
массовый вид спорта. 

ШАГ ВПЕРЕД 

Во многих отношениях ралли «Кав- 
каз» явились более серьезным спор- 
тивным мероприятием, чем ралли «Се- 
вастополь». Если в мае речь шла о 
соревнованиях, проводимых в рамках 
агитационно-туристского пробега, то 
участники ралли «Кавказ» приехали в 
Пятигорск специально из Москвы, Тал- 
лина, Риги, Куйбышева, ьаку, Киева и 
Таганрога, уже проделав самостоятель- 
но дальние пробеги, порой по весьма 
напряженному графику. 

Трасса ралли проходила по равнин- 
ным и горным автомобильным дорогам 
Северного и Центрального Кавказа, а 
программа сорев.нований предусматри- 
вала не только гораздо более жесткий 
скоростной режим, но и целый ряд 
трудных скоростных состязаний (гаревая 
дорожка, подъем на холм, фигурное 
вождение), которые были на этот раз 

И 


не дополнительными, как обычно, а 
основными, входившими в зачет нарав- 
не с дорожными соревнованиями. Да и 
состав участников значительно отличал- 
ся по уровню своей спортивной квали- 
фикации. Здесь были уже умудренные 
опытом «севастопольцы», успевшие по- 
лучить третий и второй спортивные раз- 
ряды, и некоторые участники первенст- 
ва страны, в том числе 6 перворазряд- 
ников и даже один спортсмен, ранее 
выполнивший норму мастера спорта. 

Характерно, что перворазрядникам 
отнюдь не пришлось вести борьбу толь- 
ко между собой; с первых же этапов 
им оказали серьезнейшее сопротивле- 
ние другие участники; весьма удачно 
выступили и некоторые безразрядники, 
сумевшие занять призовые места. 

Возможно, что это обстоятельство 
даст кому-нибудь повод говорить о не- 
совершенстве существующей системы 
спортивной классификации в автомо- 
бильном спорте, либо о чересчур ли- 
беральном начете очков для присвое- 
ния спортивных разрядов. Но, на наш 
взгляд, это свидетельствует прежде 
всего о наличии огромных не тронутых 
еще резервов в автомобильном спорте. 
Когда рабочий, вырубщик Пятигорской 
обувной фабрики В. П. Истомин, -впер- 
вые участвующий в соревнованиях, про- 
ходит на своем автомобиле 523-кило- 
метровую дистанцию с одним штраф- 
ным очком и на фигурном вождении 
показывает третье время дня, когда 
рентгенотехник Таллинской районной 
поликлиники безразрядник В. Н. Соколов 
выигрывает приз журнала «За рулем» 
за лучшее прохождение горных участ- 
ков трассы, когда безразрядник шофер 
пятигорской «скорой помощи» Е. Д. Зю- 
зин два раза подряд занимает второе 
место в своей группе и побеждает всех 
в состязаниях по фигурному вожде- 
нию, — то это заставляет задуматься. 
Огромное количество спортивных та- 
лантов таится еще в недрах местных 
автомотоклубов, многие из которых 
(чего греха твить!) еще ни разу не про- 
водили автомобильных соревнований на 
регулярность движения! 

О СВОЕМ «ДОБРЕ» 

И ЧУЖДЫХ ВЗГЛЯДАХ 

В этой связи хотелось бы сказать не- 
сколько слов и о системе привлечения 
участников к соревнованиям на личных 
автомобилях. Незачем скрывать; на 
старте в Пятигорске, особенно в первый 
день, собралось автомобилей втрое 
меньше, чем было заявлено. Некото- 
рые скептики решили даже, что сорев- 




новвния будут отменены якобы ввиду 
«несостоятельности» самой идеи прове- 
дения соревнований на собственных ав- 
томобилях. 

— Ну, еще бы: кто же станет свое 
добро на игрушки переводить, — рас- 
суждали они, обнаруживая довольно 
темные глубины собственнической пси- 
хологии. — Это вам не «казенная» ма- 
шина автомотоклуба или гаражаі.. 

Разумеется, подобные взгляды не 
имеют ничего общего с мнением на- 
стоящих любителей автомобильного 
спорта. Но следует осудить и другую 
крайность, когда организаторы соревно- 
ваний полностью игнорируют насущные 
и справедливые запросы спортсменов — 
владельцев машин. Ведь не секрет, что 
приобретение нового автомобиля, не- 
которых агрегатов и запасной резины 
связано сейчас с трудностями; благода- 
ря тому, что общий рост благосостоя- 
ния советского народа опережает увели- 
чение выпуска легковых автомобилей, 
они являются дефицитной продукцией, 
так же как и некоторые запасные части 
к ним. Так почему бы не пойти навстре- 
чу спортсменам в этом отношении, 
предоставив им определенные льготы 
по срокам износа машин, возможно- 
стям приобретения дефицитных дета- 
лей и резины, поощряя таким образом 
тех, кто наиболее активно участвует в 
автомобильном спорте? Разве это было 
бы несправедливо и явилось бы чем-то 
вроде нарушения принципов советской 
торговли? 

Почему бы вместо «традиционных» 
радиол, биноклей, ваз, кубков, набо- 
ров ложек и вилок, вручаемых обычно 
в качестве призов, не поощрять лучших 
спортсменов равноценными агрегатами, 
приборами (например, упрощенными 
«спид-пилотами») и даже... наборами, 
но не ножей и вилок, а инструментов 
для регулировки карбюратора и элек- 
трооборудования, выпускаемых трестом 
ГАРО? 

Представим себе, что за несколько 
месяцев до ралли «Кавказ» было бы 
объявлено, что к этому соревнованию 
допускаются лишь победители предва- 
рительно проведенных местных (област- 
ных, краевых) ралли индивидуальных 
владельцев, которым в порядке поощ- 
рения будет предоставлено право на 
внеочередное приобретение новой ре- 
зины. Какой простор для проявления 
местной инициативы открыло бы такое 
объявление, подкрепленное, конечно, 
договоренностью с торговой сетьюі Во- 
первых, были бы проведены соревно- 
вания на местах; во-вторых, выявлены 


наиболее сильные участники; в-третьих, 
победителей, получивших новую резину, 
не устрашила бы дальность .расстояния 
до Пятигорска. 

Но некоторые работники из комите- 
тов ДОСААФ не хотят заниматься этим 
трудоемким делом (ведь фонды надо 
«выбить», а с торгующими организа- 
циями поддерживать постоянный кон- 
такт) и пытаются даже подвести под 
свою бездеятельность «теоретический» 
базис: дескать, не следует вносить в 
спорт личную заинтересованность. Та- 
кое отношение к делу, несомненно, 
тормозит развитие автомобильного 
спорта. 

В городе Орджоникидзе, например, 
по данным, полученным от начальника 
Госавтоинспекции, насчитывается свы- 
ше тысячи владельцев автомобилей. Ни 
один из них не принял участия в ралли 
«Кавказ». Более того, когда мы пыта- 
лись выяснить причины столь странного 
явления у начальника местного автомо- 
токлуба А. А. Пенкина, то оказалось, 
что большинство любителей-автомобили- 
стов даже не являются членами клуба. 
Что же предпринял т. Пенкин, чтобы 
привлечь к работе клуба такую огром- 
ную силу — тысячу советских людей? 
Практически ничего. Поэтому ему и 
пришлось краснеть перед начальником 
Бакинского автомотоклуба Исмаилом 
Зейналовым, эстонскими, латвийскими и 
куйбышевскими спортсменами, которые 
прибыли на соревнования из мест при- 
мерно в 10 раз более удаленных от 
Пятигорска, чем Орджоникидзе. 

ПЕРИПЕТИИ БОРЬБЫ 

Первый день ралли был по заданно- 
му маршруту самым легким. Трасса 
«степного кольца» проходила по рав- 
нинным дорогам, через Суворовскую, 
Черкесск, Ольгинское, Невинномысск, 
Курсавку, Ставрополь и лишь в районе 
Железноводска имела горные участки. 
Тем не менее именно в первый день 
соревнований произошел наибольший 
отсев участников, причем никому, даже 
победителям, не удалось закончить ди- 
станцию «на нулях». 

В группе автомобилей «Москвич» не- 
ожиданно победил третьеразрядник мо- 
сквич Б. Ф. Васильев, который набрал 
наименьшее количество штрафных оч- 
ков за дорожі^ые соревнования (кстати, 
не только по своей группе, но и среди 
всех участников) и показал хорошее 
время скоростного прохождения гаре- 
вой дорожки. Успех Васильева был все 



На пункте КВ в Теберде. 

же не полным по вине самого спортс- 
мена. Отлично выполнив восемь (из де- 
вяти I) упражнений завершающего со- 
стязания по фигурному вождению, он... 
не остановил, как положено, автомобиль 
на линии финиша, а «проскочил» ее. И 
(столь желанная всегда для спортсме- 
на!) отмашка клетчатым флагом фикси- 
ровала не только победу Васильева, но 
и... его первые штрафные очки в этом 
состязании. 

В группе автомобилей «Победе» 
судьба свела молодого московского ин- 
женера, победителя «ралли Севасто- 
поль» Игоря Ракова с такими сильными 
противниками, как перворазрядники 
В. Сало и Я. Каш из Таллина, киевский 
перворазрядник А. Невэгляд и др. Мо- 
лодой москвич сразу же «заявил» о 
своем намерении повторить севасто- 
польский результат, хорошо пройдя 
(первый раз в своей жизни I) гаревую 
дорожку (70,2 сек.) и скоростной подъ- 
ем на холм. Результаты дорожных со- 
ревнований подтвердили, что в лице 
Ракова перворазрядники — участники 
первенства страны имеют достойного 
противника: он набрал наибольшее ко- 


Внизу (слева направо): Пройдя не большой скорости гаре- 
вую дорюжку, участник должен с хода взять свою маршрутную 
карту (1). С этой минуты начинается собственно ралли — до- 
рожное соревнование на регулярность движения. На трассе 


соревнований каждого дня проводится еще одно состязание — 
скоростной подъем на холм (2). Встречаются на кавказских 
трассах н такие «дорожные препятствия» (3). Самое неприят- 
ное в ралли — сбиться с пути (4). 





Пройдя последний пункт КВ в Пятигорске, учсістники в заключение выполняют про- 
гра.мму упражнений по фигурному вождению. 


личество очков и, опередив А. Невэгля- 
да на 2,5 очка, вышел на первое место. 

В группе автомобилей «Волга» пер- 
венствовал (на... автомобиле ЗИМ) 
Э. Дамбис. В этой группе произошел 
наибольший отсев участников, причем, 
к сожалению, не только по причине вы- 
хода машин из строя, но и по капри- 
зам отдельных, недостаточно дисципли- 
нированных спортсменов. Так, выступав- 
ший за команду Москвы В. Туникас, 
проскочив желтый флаг на КВ, «оби- 
делся» на судей и... сошел с дистанции. 
Также «отличился» куйбышевск^ 
спортсмен Б. Пасхин, который, получив 
первые же штрафные очки, не счел 
«целесообразным» продолжать а этот 
день соревнование. 

Очевидно, что в наших автомотоклу- 
бах следует уделять большое внимание 
вопросам спортивной морали. Особенно 
это касается раллистов — владельцев 
автомобилей, фактически лишь впервые 
сейчас приобщаемых к спорту и не 
знающих еще некоторых, порой элемен- 
тарных, норм советской спортивной 
этики, 

ПЕРВОРАЗРЯДНИКИ ПОЗАДИ... 

Трасса второго дня соревнований — 
«Карачаевское направление» была уже 
более трудной, так как включала в себя 
горную дорогу, ведущую от Черкесска 
до Теберды. Но, как ни странно, на 
этой трассе было получено наименьшее 
количество штрафных очков — более 
половины участников сумело закончить 
дорожные соревнования «на нулях». 
Особенно здесь отличился таллинский 
спортсмен перворазрядник Я. Каш, за- 
нявший первое место в группе автомо- 
билей «Победа» с абсолютно наимень- 
шим (среди участников всех групп) ко- 
личеством штрафных очков. Вторым в 
этой группе был Б. Пасхин, в В. Соко- 
лов и В. Сало оттеснили победителя 
первого дня И. Ракова на пятое место. 

Смена лидеров произошла и в двух 
других группах. На автомобиле «Мо- 
сквич» первенствовал рижанин спортс- 
мен 2-го разряда Р. Кукумс, который по 
итогам первого дня соревнований зани- 
мал второе место. В группе автомоби- 
лей «Волга» лучшие результаты пока- 
зал В. Туникас, на второе место вышел 
А. Рибовский, выступавший на автомо- 
биле ЗИМ. 

Тем более острая борьба разгорелась 
в третий день ралли, на «Осетинском 
направлении». Тр.эсса вела через Наль- 
чик, Лескен, Чиколу, Ардан и Алагир на 
Орджоникидзе, а оттуда через Дарь- 
яльское ущелье к «замку царицы Та- 
мары». 


В группе автомобилей «Москвич» для 
Р. Кукумса гораздо опаснее, чем побе- 
дитель первого дня Васильев, был пя- 
тигорский спортсмен Е. Зюзин, заняв- 
ший во второй день ралли второе место. 
И действительно, удачно преодолев га- 
ревую дорожку и подъем на холм, Зю- 
зин в заключительном соревновании по 
фигурному вождению показал лучшее 
время дня. Пока не были собраны 
протоколы от судей с трассы, много- 
численные пятнгорцы, собравшиеся в 
последний день на стадионе (где прохо- 
дили состязания по фигурному вожде- 
нию), горячо приветствовали своего 
земляка, как возможного победителя 
ралли. Но подсчет очков не подтвео- 
дил этих предположений. Р. Кукумс со- 
хранил за собой первое место и, сле- 
довательно, общее первенство в группе 
автомобилей «Москвич». На третье ме- 
сто вышел «севастополец» Г. Мощинский 
из команды Риги, а Б. Васильев оказался 
лишь четвертым. 

В группе автомобилей «Победа» 
И. Раков решил во чтобы-то ни стало 
вернуть утраченные позиции и действи- 
тельно очень хорошо провел дорожные 
соревнования. Этого было вполне до- 
статочно для победы, несмотря на то, 
что по' скоростным видам состязаний 
победитель занял... последнее место. 
Набрав в общей сложности 5,2 штраф- 
ных очка. Раков оказался впереди 
Б. Пасхина и Я. Каша, испортивших свои 
хорошие результаты пенализацней по 
дорожным соревнованиям. Еще более 
это относится к киевлянину А. Невзгля- 
ду, который, проявив незаурядное ма- 
стерство в скоростном подъеме на холм 
и в гонках по гаревой дорожке, набрал 
штрафные очки на секретных пунктах 
КВ. 

В судьбе первого приза по группе 
автомобилей «Волга» большую роль 
сыграл элемент случайного. Первое 
место в третьем ралли здесь выиграл, 
как и следовало ожидать, сильнейший 
перворазрядник П. Казьмин, чемпион 
Москвы по фигурному вождению. Риж- 
ский спортсмен-перворазрядник Э. Дам- 
бис оказал ему упорное сопротивление, 
причем программу фигурного вождения 
закончил на 20 секунд быстрее, чем мо- 
сковский чемпион. Но оба они участво- 
вали не во всех трех ралли и поэтому 
из общего зачета были исключены. Та- 
кая же участь постигла перворазрядни- 
ка бакинца А. Арзуманова, москвичей 

A. Сергееву, В. Кагана и В. Туникаса, 
рижанина А. Рчбовского, пятигорца 

B. Истомина и спортсмена из Таганрога 
Д. Аникеева. Лишь один Зейналов участ- 
вовал в соревнованиях три дня подряд 
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и в результате был объявлен победите- 
лем, хотя и занимал довольно скромные 
места (2-е, З-е и 5-е). 

Мы вовсе не имеем в виду брать 
под сомнение решение судейской кол- 
легии, но, очевидно, следует подумать 
об уточнении и совершенствовании си- 
стемы начета очков по комплексным 
итогам ралли. Почему бы не использо- 
вать, например, довольно распростра- 
ненную в чемпионатах систему, по кото- 
рой очки начисляются за первые шесть 
мест (8, 6, 4, 3, 2, 1) и суммируются по 
тем этапам, в которых спортсмен при- 
нимал участие? В этом случае даже 
одно удачное выступление может ока- 
заться гораздо более ценным (как в 
спортивном, так и в моральном отно- 
шении), чем три безцветных выступле- 
ния по «полной» программе. 

ПРОВЕСТИ РАЛЛИ «КАВКАЗ» 

В БУДУЩЕМ ГОДУІ 

Общее командное первенство выигра- 
ли эстонцы. Впрочем, этот исход был 
ясен уже в первый день соревнований, 
когда некоторые спортсмены Москвы, 
Риги и Баку сошли с дистанции, не обе- 
спечив зачета своим командам. 

Но, несмотря не это и некоторые «не- 
увязки» с первенством по группе авто- 
мобилей «Волга», спортивные результа- 
ты ссревнований ралли «Кавказ» в об- 
щем радуют. Уровень спортивного ма- 
стерства любителей, еще так недавно 
стоявших далеко ет спорта, значитель- 
но повысился. Особенно это видно на 
примере тех, кто участвовал до того в 
ралли «Севастополь». Именно «севасто- 
польская школам помогла И. Ракову пре- 
одолеть трудности кавказской трассы, 
Г. Мощинскому проявить настоящее 
спортивное упорство в достижении це- 
ли (когда он, несмотря на неисправ- 
ность двигателя, сумел закончить ди- 
станцию), а Шуре Сергеевой пройти «на 
нулях» весь второй этап. 

Другой положительной особенностью 
кавказских соревнований был удачный 
выбор трасс, произведенный опытными 
тренерами ЦАМК СССР Ю. Гофманом и 
А. Клопковым. Не слишком трудные, 
но и не чересчур «скучные», проходя- 
щие по красивым местам, эти трассы 
были как бы специально предназначены 
для раллистов-любигелей. Можно было 
бы, например, дать в маршрутной кар- 
те от Нальчика до Орджоникидзе на- 
правление через Беслан — и дорога 
лучше, и путь короче, — но трасса про- 
ходила через Ардон — Алагир, и участни- 
ки были вознаграждены за этот не- 
сколько более длинный маршрут вели- 
колепными видами кавказских предго- 
рий. 

Несколько спорным нам представ- 
ляется принцип «лепестковости», поло- 
женный в основу схемы трасс. На Кав- 
казе, где каждый уголок так красив, 
накладывание одной трассы на другую — 
это своего рода расточительство, не- 
экономное обращение с дарами приро- 
ды. Да и водительское мастерство лю- 
бителей, как видим, растет от соревно- 
вания к соревнованию. Так не проло- 
жить ли трассу ралли «Кавказ» буду- 
щего года через Крестовый и Сурам- 
ский перевалы, протянув полуторатыся- 
чекилометровое ее кольцо также и по 
Военно-грузинской дороге. Черномор- 
скому побережью и кубанским степям? 

Ю. КЛЕМАНОВ. 

(Наш спец. кврр.). 

Фото автора. 



И з 11 союзных республик, Москвы и 
Ленинграда съехались на третьи Все- 
союзные соревнования автомодели- 
стов 1959 года в Расторгуево конструк- 
торы маленьких автомобилей. 

По условиям соревнований каждая 
команда выставляет семь автомоделей: 
одну — с электрическим двигателем и 
шесть — с двигателями внутреннв^о 
сгорания различных кубатур. Всего 160 
моделей было представлено техниче- 
ской комиссии. Это рекордное число: 
никогда еще на первенстве страны не 
было такого количества автомоделей. 
Но прошедшие соревнования отличают- 
ся не только своей массовостью, но и 
высокими спортивными результатами. 

Первыми на корте появляются модели 
с электрическими двигателями. До по- 
следнего времени считали, что из-за 
отсутствия источника тока, обладающего 
большой мощностью и малым весом, 
эти модели не могут развивать высокую 
скорость. Многие участники первенства 
Советского Союза опровергли это мне- 
ние. Вместо батареек для карманных 
фонарей, применявшихся ранее, они 
установили аккумуляторы. Опыт оказал- 
ся удачным. 

На корт выходит В. Якубович (г. Жу- 
ковск). Его модель ЗИЛ-111, поблески- 
вая на солнце лаком и никелированны- 
ми частями, вызывает восхищение бо- 
лельщиков. Поднятием антеннки Якубо- 
вич включает мотор. Дан старт. Модель 
развила скорость 38,95 км/час. Такого 
результата в этой группе моделей не 
добивался ни один моделист. 

Хорошо прошли дистанцию модели 
спортсменов А. Иевского (г. Новочер- 
касск), А. Булимова (Москва). Они заня- 
ли второе и третье места. 

Штрафные очки принесли своим 
командам М. Амронин (Казахстан), 

А. Гордиенко (Украина), В. Гринько 
(Туркмения), Ю. Забровский (Ленин- 
град) и другие. Одних подвела беспеч- 
ность — они не позаботились о запас- 
ных источниках тока, других — кон- 
струкция моделей. 

Модели с электрическими двигателями 
уступили место полумакетам с двигате- 
лями внутреннего сгорания 1,5 см®. 

От старта к старту нарастает скорость. 
Полумакет под № 22 Н. Крючковой 
(Москва) пересекает линию финиша че- 
рез 36,9 сек. (скорость — 49,3 км/час), 
модель ленинградца В. Сакуна показы- 
вает результат 36,2 сек. (49,5 км/час) и, 
наконец, модель № 42 представителя 
Украины Е. Лютова преодолевает во- 
семь кругов за 25,8 сек. Скорость его 
полумакета достигает 69,7 км/час. Он 
становится победителем. На втором ме- 
сте Сергей Казанков (Москва), на треть- 
ем — В. Сакун. 

Начинаются заезды гоночных моделей 
с объемом двигателя 1,5 см°. На первен- 
стве РСФСР из пяти стартовавших мо- 
делей ни одна не дошла до финиша. И 
в Расторгуеве первые старты были не- 
удачны. Причина этого крылась либо в 
неправильно составленной горючей 
смеси, либо в дефектах узлов моделей. 
Затем все же заканчивают дистанцию 
модели спортсменов О. Маслова (Уз- 
бекская ССР), Ю. Степанова (г. Москва), 

В. Енина (Украина), но они показывают 
невысокую скорость. 


На корте — модель № 55, сделанная 
воспитанником Таганрогской станции 
юных техников В. Авдюниным. Автомо- 
дельным спортом он занимается всего 
год. В соревнованиях автомоделистов 
Российской Федерации Владимир не 
смог завести двигатель. Этот урок не 
прошел для него даром. Юный автомо- 
делист несколько изменил положение 
бачка и использовал иную горючую 
смесь. Не первой попытке 8 кругов 
модель преодолела со скоростью 
70,3 км/час. На второй — скорость воз- 
росла до 82,5 км/час. Установлен новый 
рекорд РСФСР. 

Но еще большую скорость развила 
модель мастера спорта С. Казанкова — 
90 км/час. Он-то и стал чемпионом Со- 
ветского Союза. 

Много волнений доставили болельщи- 
кам гонки полумакетов с двигателями 
2,5 см’, где особенно остро разверну- 
лась борьба за первенство между мо- 
сквичом Н. Батурловым, Н. Склифусом 
(команда РСФСР), С. Лошаковым Тад- 
жикская ССР). На первой попытке двига- 
тель москвича, установленный на его 
полумакете, не завелся, на второй — 
модель не закончила дистанцию. Это 
грозило команде столицы 25 штрафны- 
ми очками. И все же на третьей попыт- 
ке модель показала время 27 секунд 
(66,6 км/час). И хотя эта скорость была 
ниже, чем у полумакетов Н. Склифуса и 

С. Лошакова, звание чемпиона СССР 
завоевал московский спортсмен. Его мо- 
дель на техническом осмотре набрала 
наибольшее количество баллов — 35,5. 

Выступавшая в классе полумакетов 
спортсменка из Узбекистана К. Стасюк 
не вошла в призовую тройку. Но и она 
одержала победу. По специальности 
К. Стасюк — медицинская сестра. Вме- 
сте с мужем она увлекается автомоде- 
лизмом. На республиканских соревнова- 
ниях супруги Стасюк завоевали два пер- 
вых места. На первенстве Союза Клав- 
дия Стасюк на 2,5 км/час улучшила свой 
результат. 

Остро проходила борьба среди 
спортсменов, выступавших с гоночными 
моделями, на которых установлены дви- 
гатели внутреннего сгорания 2,5 см’. К 
соревнованию было заявлено 26 моде- 
лей. Какая же из них окажется первой? 
Считали, что наибольшие шансы на по- 
беду имеют В. Якубович (команда 
РСФСР), А. Давыдов (Москва), В. Булы- 
гин (Украинская ССР). Но ход соревно- 
ваний опроверг все предположения. 


На третьей попытке модель О. Греч- 
ко (Новочеркасск), выступавшего в лич- 
ном зачете, развила такую скорость, ко- 
торую не всегда показывают даже пяти- 
кубовые модели. Всего 16,4 сек. за- 
тратила модель на прохождение 
восьми кругов. Скорость ее составила 
110 км/час и была рекордной. На вто- 
ром месте был А. Давыдов. 

Успешно выступил в этом классе уче- 
ник девятого класса П. Федотов (коман- 
да УССР, г. Харьков). Его модель 
№ 123 прошла 500 м со скоростью 
88,8 км/час и завоевала третье место. 
За лучшую модель, представленную 
школьниками, Павел Федотов получил 
приз журнала «За рулем» — универ- 
сальный токарный станок. 

Больше всего на соревнованиях было 
пятикубовых моделей, так как каждая 
команда выставляла по два таких гоноч- 
ных автомобиля. Это придавало сорев- 
нованиям особую напряженность. 

Несколько раньше, на первенстве ав- 
томоделистов РСФСР в Лужниках, го- 
ночная модель с объемом двигателя 
5 см’, сделанная В. Кузнецовым (Таган- 
рог), прошла 16 кругов со скоростью 
1 1 3 км/час и установила республикан- 
ский рекорд. Но он продержался всего 
14 дней. 

В Расторгуеве О. Гречко, завоевав- 
ший звание рекордсмена страны в клас- 
се гоночных моделей с рабочим объе- 
мом двигателя 2,5 см’, выступая с пяти- 
кубовой моделью, показал еще более 
высокий результат. 

Модель Гречко развила скорость 
1 1 5,3 км/час — на 2,3 км/час больше, чем 
гоночный автомобиль Кузнецова. Одна- 
ко и эта скорость была перекрыта го- 
ночным автомобилем москвича Б. Ефи- 
мова. Судьи едва успевали следить за 
стремительным бегом модели — она 
шла со скоростью 1 25 км/час. Совсем 
немного отделяло Бориса Ефимова от 
рекорда Союза. 

Впервые в программу первенства 
СССР по автомоделизму были включе- 
ны ралли — соревнования на регуляр- 
ность движения. Многие возражали 
против этого, считая, что от автомоде- 
лей нельзя добиться регулярности хода. 
Прошедшая встреча доказала всю несо- 
стоятельность этого суждения. 

Условия автомодельных ралли заклю- 
чались в следующем. Прежде чем мо- 
дель примет старт, спортсмен должен 
объявить скорость прохождения ди- 
станции. Если в одной из трех попыток 
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автомобиль не дойдет до финиша, то 
моделист выбывает из состязаний. (На- 
помним, что в других видах соревнова- 
ний засчитывается результат лучшей по- 
пытки). 

Первенство в ралли присуждается то- 
му, чья модель пройдет с наименьшим 
отклонением от заявленной скорости. 

К судейскому столу подходит воспи- 
танник Сталинабадского автомотоклуба 
ДОСААФ Станислав Лошаков. У него 
полумакет с двигателем внутреннего 
сгорания 2,5 см’. 

— Модель пройдет дистанцию со ско- 
ростью 69 км/час, — говорит он и запу- 
скает двигатель... 

Судьи фиксируют результат первой 
попытки — 68,7 км/час, второй — 
68,9 км/час, третьей — 69,7 км/час. Ста- 
нислав Лошаков завоевывает звание 
чемпиона страны первых автомодель- 
ных ралли, в которых участвовал 
61 спортсмен. 

Ралли превратились в своеобразную 
проверку технической грамотности мо- 
делистов. Они показали, что многие 
спортсмены не уделяют внимания проч- 
ности узлов моделей, не добиваются 
стабильной работы двигателя, простоты 
его запуска. 

Всесоюзные соревнования автомоде- 
листов закончились. Первое место за- 
воевала команда Москвы, второе — 
* Российской Федерации, на третьем ме- 
сте — молодые спортсмены Киргизии. 
На последующих местах — команды 
Украины, Азербайджана, Белоруссии, 
Узбекистана, Ленинграда, Казахстана, 
Таджикистана, Армении, Латвии, Турк- 
мении. Автомоделисты Молдавии, Эсто- 
нии, Грузии, Литвы в первенстве участия 
не приняли. 

Но в ходе встречи вскрылись и недо- 
статки, о которых следует сказать. 

Прежде всего бросалась в глаза не- 
укомплектованность судейской колле- 
гии. Тяжело пришлось судье на корте 
Л. Кинсбергу. Просто диву даешься, 
как один человек в течение нескольких 
дней выполнял и свои обязанности и 
обязанности помощников, которых у не- 
го не было. Хронометристу В. Анохину 
часто приходилось оставлять секундо- 
мер и браться за канистру с эфиром, 
так как не было судьи-заправщика. 

Чемпион Советского Союза в классе ав- 
томоделей с электрическими двигателя- 
ми. трехкратный чемпион РСФСР по ав- 
томодельному спорту В. Якубович. Внизу 
на снимке: сконструированная им мо- 
дель автомобиля ЗИЛ-111 с электриче- 



Глввный судья Е. Дискин «по совме- 
стительствуй, как говорили спортсмены, 
являлся и директором соревнования. 
Такое «совместительство» наносит толь- 
ко вред. 

Нередко во время тренировок и со- 
ревнований модели выходили из 
строя: ось лопнет, колесо отвалится 
и т. д. У спортсменов возникала пробле- 
ма, где произвести ремонт? Мастерских 
в Расторгуеве не было, и автомодели- 
стам приходилось заниматься кустарщи- 
ной, чтобы хоть кое-как устранить по- 
ломку и продолжать спортивную борьбу. 

Соревнования — это не только подве- 
дение итогов работы моделистов за год, 
но и школа обмена опытом. Многое 
могли рассказать москвичи — победите- 
ли первенства о конструкциях моделей 
своим товарищам из Туркмении, Азер- 
байджана и других республик. Но живо- 
го общения между командами не было. 
Совещание всех участников, созванное 
главной судейской коллегией, преврати- 
лось в беседу о неудовлетворительном 
снабжении автомоделистов необходи- 
мыми материалами, двигателями. 

На третьих Всесоюзных соревнова- 
ниях радиоуправляемых моделей было 
меньше, чем на встречах прошлых лет. 
Справедлив упрек Петра Кузнецова 
(Ставрополь) — победителя первенства 
1959 года в классе радиоуправляемых 
моделей: 

— Думал, приеду на соревнования, 
поучусь у опытных конструкторов, да 
жаль, не получилось. Всего семь радио- 
управляемых моделей было представле- 
но технической комиссии, а дистанцию 
закончили и того меньше — три. 

Объясняется это тем, что радиоуправ- 
ляемые модели не входят в зачет 
команд, и руководители секций мало за- 
ботятся о развитии этого вида моде- 
лизма. 

На протяжении нескольких лет идет 
разговор о постройке хорошего корта. 
В Расторгуеве залитая асфальтом пло- 
щадка не может быть местом прове- 
дения ответственных соревнований. Ка- 
чество ее покрытия не отвечает предъ- 
явленным требованиям. Следует учесть 
и другое — отсутствие тренировочного 
корта. 

На будущий год снова встретятся 
сильнейшие автомоделисты страны. Уже 
сейчас надо к этому готовиться, пере- 
смотреть правила проведения соревно- 
ваний, уточнить, какие модели должны 
быть представлены командой, кто будет 
допускаться к личному первенству. 

Большую работу предстоит проделать 
автомоделистам союзных республик, ко- 
торым постоянную помощь должны ока- 
зывать республиканские комитеты 
ДОСААФ. Но, к сожалению, имеют ме- 
сто случаи, когда некоторые комитеты 
вспоминают о моделистах только в ка- 
нун всесоюзных соревнований. Таи, на- 
пример, поступал до сих пор комитет 
ДОСААФ Латвии. В этой республике в 
1959 году состязаний автомоделистов не 
проводилось. Команда, выступавшая на 
первенстве Союза, была укомплентова- 
на наспех, выехала в Расторгуево без 
тренировок и, естественно, заняла пред- 
последнее место. 

Автомоделизм становится массовым 
видом спорта, и руководить им надо 
всерьез, а не от случая к случаю. 

Г. РУФАНОВ. 

Фото автора. 


В одители должны хорошо знать уст- 
ройство, работу и уход за тормоза- 
ми, уметь устранять различные не- 
исправности, которые могут возникнуть 
в пути. 

в связи с этим на изучение тормозов 
при подготовке шоферов третьего клас- 
са отводится много времени — 32 часа. 
Из них — 14 часов на теоретическое изу- 
чение материала, 10 — на сборочно-раэ- 
борочные работы, 8 часов курсанты за- 
нимаются техническим обслуживанием 
автомобиля. Причем на производствен- 
ную практику отводятся специальные ча- 
сы. 

В этой статье мы рассмотрим только 
организацию теоретических занятий по 
изучению тормозов. 

» 

По программе курсанты изучают ав- 
томобили ГАЗ-51 А, ЗИЛ-164 и М-21. На 
этих машинах установлены тормоза с 
гидравлическим, пневматическим и ме- 
ханическим приводом. 

Приступая к изучению тормозов, пре- 
подаватель (инженер-инструктор) дол- 
жен распределить материал примерно 
по такому плану. 

На первом занятии излагает значение 
тормозной системы в работе автомоби- 
ля, рассказывает, какие силы возникают 
на автомобильных колесах при тормо- 
жении, как преобразуется энергия дви- 
жения машины в трение и тепло. Осо- 
бое внимание уделяется определению 
тормозного пути и причинам, влияющим 
на его длину. В заключение курсанты 
знакомятся с простейшей схемой тормо- 
жения. 

Второе и третье занятия посвящаются 
изучению тормозов с гидравлическим 
приводом. Материал следует излагать, 
используя тормоза автомобилей 
ГАЗ-51 А и М-21. 

Четвертое и пятое занятия отводятся 
для знакомства с тормозами автомоби- 
ля ЗИЛ-164 (с пневматическим приво- 
дом). 

На шестом занятии разбирается дейст- 
вие тормозов с механическим приводом, 
вопросы эксплуатационной регулировки 
тормозов, неисправности, причины их 
возникновения и способы устранения. 
Изложение темы заканчивается зна- 
комством слушателей с основными ра- 
ботами по тормозному устройству при 
техническом обслуживании автомобиля. 

Уместно заметить, что такое распре- 
деление материала не является неизмен- 
ным. Возможно, преподаватели найдут 
нужным по-иному распределить мате- 
риал, однако всегда целесообразно про- 
водить двухчасовые занятия. 

После утверждения составленного пла- 
на учебной частью инженер-инструктор 


Рио. 1. 
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должен написать для себя план-конс- 
пект. 

Изложение материала наиболее ра- 
ционально вести в следующей последо- 
вательности. 

На вводном занятии преподаватель 
рассказывает слушателям о том, что все 
современные автомобили имеют две не- 
зависимые системы тормозов — ножную 
и ручную, при этом особое внимание 
обращается на их назначение и приме- 
нение. Затем можно объяснить принцип 
устройства колодочного тормоза. 

На уроке можно проверить, как кур- 
санты усвоили новый материал. Для это- 
го целесообразно вначале задавать во- 
просы всей группе, а потом опрашивать 
курсантов в одиночку. Этот методиче- 
ский прием повышает активность слуша- 
телей. 

Основными элементами занятия по 
изучению нового маггеривла являются: 
проверка знаний курсантов по ранее 
пройденным темам (по возможности в 
связи с новым материалом), знакомство 
с новой темой, систематическое изло- 
жение материала с максимальным ис- 
пользованием учебно-наглядных посо- 
бий, проверка усвоения текущего мате- 
риала, ответы на неясные вопросы кур- 
сантов, самостоятельная тренировка и 
практические работы (если они преду- 
смотрены) и подведение итогов. 

Готовясь к занятиям, преподаватель 
должен тщательно продумать порядок 
и последовательность исполнения учеб- 
но-наглядных пособий. Имеют место 
случаи, когда инженер-инструктор вме- 
сто демонстрации натуральных деталей 
тратит много времени на изображение 
сложных схем на доске. К мелу следует 
прибегать только для изображения са- 
мых простых принципиальных схем. 

Нам думается, что показ учебно-на- 
глядных пособий должен проходить в 
определенной последовательности: пла- 
каты, механизмы в целом или их маке- 
ты и детали, из которых они состоят. 

Для наиболее плодотворного изучения 
тормозов необходимо иметь следую- 
щие учебно-наглядные пособия: плакаты 
автомобилей ГАЗ-51 А, ЗИЛ-І64, М-21; 
передние и задние мосты с разрезом 
одного тормозного барабана и колес- 
ного цилиндра; главный тормозной ци- 
линдр в сборе и разрезе; детали колес- 
ного тормоза, тормозной барабан, опор- 
ный диск с колодками, стянутыми пру- 
жинами, и макет такого тормоза; сосуд 
с тормозной жидкостью. 

При изучении тормозов автомобиля 
ЗИЛ-164 надо также иметь макет или на- 
туральный компрессор (в ра^езе), тор- 
мозной кран, тормозную камеру, регу- 
лятор давления. 


Изучая с курсантами систему тормозов 
с гидравлическим приводом, необходи- 
мо остановиться на значении и качестве 
тормозной жидкости, подчеркнув при 
этом отсутствие в ней нефтепродуктов 
и указав на способность жидкости рас- 
ширяться при нагреве. Предельный ее 
уровень в резервуаре главного тормоз- 
ного цилиндра не должен вызывать са- 
моторможения колес. 

При знакомстве с главным тормозным 
цилиндром нужно подробно объяснить 
значение его компенсационного и пере- 
пускного отверстий, устройство и работу 
выпускного обратного и пластического 
клапанов. Здесь же уместно рассказать, 
почему тормозная педаль должна иметь 
свободный тормозной ход и показать, 
какое имеется для этого регулировоч- 
ное приспособление. 

После раэбора устройства колесного 
цилиндра можно объяснить, что проис- 
ходит с системой тормозов при резком 
и плавном нажатии или опускании тор- 
мозной педали. Затем необходимо под- 
черкнуть причины провала и пружине- 
ния педали, рассказать и показать, как 
удаляется воздух из системы. 

Для лучшего усвоения материала 
курсантам можно задать целый ряд кон- 
трольных вопросов: составить схему и 
объяснить работу гидравлического при- 
вода тормозов; объяснить назначение, 
устройство и работу поршня главного 
тормозного цилиндра; рассказать, как 
правильно удалить воздух из системы 

Рнс. 2. 


гидравлического привода и как устроен 
колесный тормозной цилиндр, а также о 
составе и требованиях к тормозной жид- 
кости. 

Таким же порядком происходит изуче- 
ние тормозов с пневматическим приво- 

Инж. Г. БЕРЕСТИНСКИЙ. 

Рязань. 






Изучаем »Мосісвич-407» 


I 


ТОРМОЗА 


Т ормозная система автомобиля «Мо- 
сквич-407» состоит из тормозных ме- 
ханизмов передник и задних колес, 
а также из двух раздельно действующих 
приводов к этим механизмам. 

Ножной привод — гидравлический, 
приводящий в действие тормозные ме- 
ханизмы всех колес, а ручной — меха- 
нический, действующий на тормоза 
только задних колес. 

Ножной, или служебный, тормоз 
предназначен для снижения скорости и 
остановки движущегося автомобиля. 
Ручной тормоз служит, в основном, для 
удержания в неподвижном состоянии 
уже остановленного автомобиля как на 
горизонтальном участке дороги, так и 
на уклоне или подъеме. 

Передние тормоза автомобиля «Мо- 
сквич-407» для повышения их эффек- 
тивности снабжены самозатормаживаю- 
щимися колодками. С этой целью в 
каждом механизме передних колес 
установлено по два гидравлических ци- 
линдра одностороннего действия. Опо- 
ры колодок вынесены на противопо- 
ложные стороны тормозного механизма 
и выполнены на нерабочей стороне ко- 
лесных цилиндров. 

Чтобы лучше уяснить работу тормо- 
зов автомобиля «МосквиЧ‘407м, рас- 
смотрим схемы работы механизмов и 
упрощенное изображение действую- 
щих при торможении сил и моментов 
(рис. 1). 

Приводные усилия на колодках, со- 
здаваемые давлением тормозной жид- 
кости при нажатии на педаль, обозначе- 
ны буквами Рі и Рд, а силы трения, воз- 
никающие на колодках, когда они при- 
жимаются к барабану, вращающемуся 
в направлении стрелки К, — буквами 

Ті и Ц. 

У тормоза (рис. 1, а) переднего коле- 
са обе силы трения Т, и Т* создают от- 
носительно опор колодок моменты 
Ті.а и Т^.а, дополнительно прижимаю- 
щие колодки к барабану. Таким обра- 
зом, они способствуют прижатию коло- 
док в том же направлении, что и при- 
водные усилия Р] и Р 2 . Чем больше ве- 
личина сил трения Т] и Т 2 , тем сильнее 
будут прижиматься (затормаживаться) 
колодки. Самоэатормаживающиеся ко- 
лодки повышают эффективность дейст- 
вия тормоза переднего колеса при 
движении автомобиля вперед. Когда же 
он движется задним ходом, эффектив- 
ность действия тормоза снижается. 

У тормоза (рис. I, б) заднего колеса 
с одним гидравлическим цилиндром 
двухстороннего действия силы трения 
Ті и Тг создают моменты Ті.в и Тг.в. 
Первый из них прижимает колодку к 
барабану, а второй, наоборот, противо- 
действует приводному усилию Р, и стре- 
мится отжать колодку от барабана. За- 
то величина тормозного момента у тор- 
моза этого типа сохраняется одинако- 

Рис. 1- Схе.«а действия тормозов пе- 
редних н .задних ко-тес. 
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вой при движении автомобиля как впе- 
ред, так и назад. С барабанами и тор- 
мозными цилиндрами одних и тех же 
размеров, с тем же давлением жидко- 
сти тормозной механизм передних ко- 
лес развивает тормозной момент почти 
в полтора раза больший, чем механизм 
задних колес. 

Тормозной механизм переднего ко- 
леса благодаря одинаковому давлению 
обеих колодок на барабан хорошо 
уравновешен. Вследствие этого разгру- 
жаются подшипники колеса, уменьшает- 
ся деформация барабана при торможе- 
нии и обеспечивается относительно рав- 
номерный износ обеих фрикционных 
накладок. 

В чем заключаются конструктивные 
особенности тормозов автомобиля 
.Москвич-407»? 

Щит I переднего тормозного меха- 
низма (рис. 2) крепится в четырех точ- 
ках к поворотной цапфе колеса. На 
щите закреплены два колесных цилинд- 
ра 10 одностороннего действия, имею- 
щие рабочий диаметр 22 мм. В них пе- 
ремещаются поршни 8 из алюминиево- 
го сплава, снабженные уплотнительными 
резиновыми манжетами 9. 

Тормозные колодки 5 сварной кон- 
струкции сделаны одинаковыми для 
тормозов передних и задних колес и 
несут на себе фрикционные накладки 2 
из асбокаучуковой массы. Накладки 
соединяются с колодками или с по- 
мощью латунных заклепок, или путем 
приклейки специальным клеем. Каждая 
тормозная колодка переднего тормоза 
одним концом лежит на упорном 
штифте 7 поршня 8, передающего на 
нее приводное усилие, а другим опи- 
рается на корпус противоположного ци- 
линдра 10. Последний является опорой 
колодки и воспринимает реактивный 
тормозной момент. 

Колодки могут свободно переме- 
щаться в пазах, сделанных на корпусе 
каждого цилиндра 10 и на упорных 
штифтах 7, поэтому их называют .пла- 
вающими». 

Посредством стяжных пружин 6 ко- 
лодки прижимаются к опорам на ци- 
линдрах 10 и к регулировочным экс- 
центрикам 4, служащим для изменения 
зазора между накладками 2 и тормоз- 
ным барабаном. Для надежной фикса- 
ции зазора между колодками и бараба- 
ном рабочая поверхность каждого 
эксцентрика имеет впадины, в которые 



входит приваренный к колодке штифт 
полуцилиндрической формы. 

Выворачивание колодок предотвра- 
щается фигурными пластинчатыми пру- 
жинами 3, прижимающими их к упорам 
на тормозном щите 1, так что они мо- 
гут свободно двигаться в плоскости вра- 
щения барабана. 

Тормозной механизм задних колес 
(рис. 3) имеет колодки 15, прижимае- 
мые к барабану поршнями 4 одного 
колесного цилиндра 2 двухстороннего 
действия с рабочим диаметром 22 мм,- 

Своими нижними концами колодки 
15 свободно размещены на опоре 14. С 
помощью двух стяжных пружин 6 и 13, 
а также пластинчатой пружины 11 они 
удерживаются в отведенном от бара- 
бана положении. Зазор между тормоз- 
ными колодками и барабаном регули- 
руется эксцентриками 9. 

Барабаны тормозов передних и зад- 
них колес выполнены составными. Отли- 
тая из чугуна рабочая цилиндрическая 
часть обеспечивает достаточно высокий 
коэффициент трения накладок о рабо- 
чую поверхность барабвна, его необхо- 
димую жесткость, требуемый отвод 
тепла; применение стального штампо- 
ванного диска позволяет уменьшить вес 
барабана. 

В тормозных механизмах задних ко- 
лес, помимо гидравлического привод- 
ного цилиндра, размещены рычаги руч- 
ного механического привода. 

Приводное усилие передается от ру- 
коятки ручного привода на колодки по- 
средством разжимного рычага 10. Он 
соединен эксцентриковым винтом 7 с 
задней тормозной колодкой и с тросом 
12 привода ручного тормоза. Передача 
усилия разжатия на другую колодку 
происходит через распорную планку 8. 

Ножной гидравлический привод со- 
стоит из главного тормозного цилинд- 
ре 5 (рис. 4), бачка 3 для тормозной 
жидкости, колесных цилиндров перед- 
них и задних тормозов и гидроприво- 
дов. 

При нажатии на педаль 1, повертыва- 
ющуюся на оси 2, усилие передается 
через толкатель 4 на поршень 10 с 
уплотнительной манжетой 9 и переме- 
щает его назад. Тормозная жидкость 
выталкивается по трубопроводам в пе- 
редние и задние колесные цилиндры, 
вызывая затягивание тормозов. 

В главном цилиндре имеется резино- 
вый обратный клапан 8, который пру- 
жиной 6 прижат к уплотнительному 
кольцу 7. Через этот клапан 8 во время 
торможения жидкость может выходить 

Рис. 3. Тормозной механизм заднего 
колеса. 
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из глазного тормозного цилиндра и 
поступать в колесные цилиндры. 

При оттормажизании жидкость под 
действием стяжных пружин колодок 
возвращается в главный цилиндр, пре- 
одолевая усилие пружины 6 . В оттор- 
моженном состоянии в системе гидрав- 
лического привода, благодаря пружи- 
не б, постоянно поддерживается не- 
большое давление (около 0,5 кг/см^, 
оно и препятствует подсасыванию воз- 
духа в систему привода. 

Пополнение тормозной жидкостью, 
необходимое в случае небольших уте- 
чек и испарения, происходит из бачка 3. 
Уровень ее в бачке всегда должен быть 
на 10 — 15 мм ниже верхней кромки гор- 
ловины. 

В систему гидравлического привода 
тормозов необходимо заливать только 
специальную (тормозную) жидкость. 
Применение каких-либо заменителей 
может привести к разрушению резино- 
вых манжет, к утечкам жидкости при 
эксплуатации автомобиля летом и к 
снижению эффективности действия тор- 
мозов зимой (вследствие загустевания 
жидкости). 

Ручной тормоз имеет механический 
привод с помощью гибких тросов 
(рис. 5). При вытягивании водителем 
рычага 3 ручного тормоза усилие через 
передний трос и промежуточный ры- 
чаг 1 передается к регулировочному на- 
конечнику 4 и далее через уравнитель- 
ную планку 5 к тросам 6 задних колес. 
Каждый трос воздействует на разжим- 
ной рычаг колодок, вызывая затягива- 
ние тормоза. 

Чтобы задние тросы не провисали и 
не болтались, применяют поддерживаю- 
щие скобы с резиновыми втулками, 
укрепленные снизу к основанию кузова 
автомобиля. 

Регулировка тормозов автомобиля 
<іМосквич-407» сводится в основном к 
установлению необходимых зазоров 
между тормозными накладками и бара- 
банами, а также к поддержанию тре- 
буемого свободного хода тормозной 
педали. 

Если зазоры между накладками и ба- 
рабанами нормальные и в системе гид- 
равлического привода отсутствует воз- 
дух, тормозная педаль для полного 
торможения должна перемещаться не 
более чем на */з своего хода. При 
большем перемещении педали, в слу- 
чае упора ее в пол кабины, необходи- 
мо отрегулировать зазоры между на- 
кладками и барабанами. Если же после 
этого она снова будет упираться в пол 
или же появится ощущение «мягкойя 
педали, то следует прокачать гидравли- 
ческую систему, чтобы удалить лопав- 
ший в нее воздух. 

Делают это следующим образом. Убе- 
дившись, что бачок заполнен жидкостью 
до нормального уровня, снимают рези- 
новый защитный колпачок с клапана 
выпуска воздуха на одном из колесных 
цилиндров и надевают на головку кла- 
пана резиновый шланг. Свободный ко- 
нец шланга погружают в тормозную 
жидкость, налитую в стеклянную банку. 
После этого несколькими плавными кач- 
ками тормозной педали создают давле- 
ние в системе гидравлического привода 
и, удерживая ее нажатой, вывертыва- 
ют на 1 / 2 — */.| оборота клапан выпуска 
воздуха. Вместе с жидкостью под дав- 
лением будет выходить воздух. 

Выпускать воздух надо до тех пор, 
пока из шланга перестанут появляться 


пузырьки. При этом важно следить, что- 
бы уровень жидкости в бачке был выше 
пластины отражателя. 

Тормозная жидкость, слитая из систе- 
мы, может бытъ вновь использована 
только после полного удаления из нее 
воздуха, например, путем отстоя в чи- 
стой посуде не менее двух суток. 

После прокачки следует проверить 
величину свободного хода педали тор- 
моза и в случае необходимости отрегу- 
лировать его. Он должен быть равен 
4 — -6 мм по центру площадки педали 
(см. рис. 4). 

Перед регулировкой свободного хода 
педали 1 проверяют легкость переме- 
щения педали на оси 2 и действие ее 
оттяжной пружины, предварительно 
отъединив вилку от толкателя 4. Для 
получения требуемого свободного хода 
устанавливают зазор 1,0 — 1,5 мм между 
поршнем 10 главного цилиндра и тол- 
кателем 4, ввертывая (или вывертывая) 
последний в вилку. После этого за- 
крепляют толкатель контргайкой. 

Перед регулировкой зазоров между 
накладками и барабаном вывешивают 
соответствующее колесо с помощью 
домкрата. 

В тормозе каждого переднего колеса 
регулируют зазор вращением шести- 
гранных головок осей эксцентриков в 
направлении, противоположном враще- 
нию колеса при движении автомобиля 
вперед до затормаживания. Затем по- 
вертывают эксцентрик в обратном на- 
правлении на 2 — ^3 щелчка. При этом 
устанавливается нормальный зазор 
между накладками и барабаном. После 
регулировки нажимают несколько раз 
на тормозную педаль и, провертывая 
колесо, проверяют, свободно ли оно 
вращается. 

Зазоры между накладками и бараба- 
нами тормозов задних колес регулиру- 
ют таким же способом. Для задних ко- 
лодок эксцентрики повертывают в на- 
правлении вращения колеса, соответст- 
вующем движению автомобиля вперед, 
а для передних в направлении, соответ- 
ствующем заднему ходу. Поворот экс- 
центриков не сопровождается щелчка- 
ми, так как колодки задних тормозов не 
имеют фиксаторов. После прижатия ко- 
лодки к барабану повертывают эксцент- 



Рнс. 4. Ножной (гидравлический) при- 
вод. 


рик в обратном направлении, пока коле- 
со не будет свободно вращаться. 

Регулировка ручного тормоза заклю- 
чается в установлении нормального хо- 
да вытяжной рукоятки (не более 
165 мм), с тем чтобы он не вызывал 
притормаживания задних колес (нагре- 
вания барабанов) при движении авто- 
мобиля. 

После снятия барабана заднего тор- 
моза (см. рис. 3) отпускают на 2 — 3 обо- 
рота гайку эксцентрика 7 разжимного 
рычага 10 и устанавливают барабан на 
свое место. Через имеющееся в нем 
окно вращают винт эксцентрика 7 по 
часовой стрелке до полного прижатия 
колодки к барабану. Затем отвертыва- 
ют винт на Ѵв оборота и проверяют 
легкость вращения барабана. Далее сно- 
ва снимают последний и, удерживая 
винт 7 отверткой, затягивают контргай- 
иу. 

Если после этого ход вытяжной руко- 
ятки будет более 165 мм, то нужно из- 
менить длину тросов привода. Регули- 
руют длину тросов (см. рис. 5) при по- 
мощи гайки 7, которая навертывается 
на регулировочный наконечник 4, и тем 
самым натягивают трос. 

Правильность регулировки проверя- 
ют после 5—6 полных торможений, 
после чего вновь замеряют ход рукоят- 
ки ручного тормоза. 

Рио. 5. Ручной (механический) привод. 
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НЕДОПУСТИМЫЕ 
НЕИСПРАВНОСТИ 


Каждому автомобилисту ясно, какое 
значение для безопасности движения 
имеют тормоза. Любые, даже самые 
малейшие неисправности надо устранять 
немедленно. Никогда не выезжайте на 
автомобиле с неисправными тормозами. 

Тормоза греются. Резко уменьшается 
накат. При остановке без пользования 
тормозами автомобиль слегка «клюет». 
Барабаны становятся горячими, смазка 
из ступиц вытекает, ее следы видны на 
диске. 

Основная причина — после отпуска- 
ния педали тормоза колодки не отходят 
от барабанов. 

Обычно это происходит от неправилЬ' 
ной регулировки тормозных колодок. 
Надо снять колпак колеса и отвернуть 
на 2 — 3 щелчка «звездочки» на рабочем 
цилиндре или отрегулировать положе- 
ние колодок эксцентриками на задней 
стороне каждого колеса. 

Для правильной регулировки «звез- 
дочки» или эксцентрики следует затя- 
нуть до полного затормаживания колеса, 
а затем отпустить так, чтобы колесо вра- 
щалось свободно. После окончания ре 
гулировки тормозные барабаны необ- 
ходимо снять, удалить с них вытекшую 
из подшипников смазку, промыть. Ко- 
лодки также следует промыть и зачи- 
стить шкуркой. В подшипниках следует 
заменить смазку (УТВ или консталин). 

Иногда тормоза греются из-за не- 
исправности главного тормозного ци- 
линдра. В этом случае лучше всего его 
заменить или отдать в ремонт. 

В систему попал воздух. Бывает, что 
при нажатии на педаль она свободно 
уходит вниз и только при втором, а то 
и третьем нажатии приводит в действие 
тормоза. 

Это признак того, что в систему попал 
воздух. О том, как прокачать гидравли- 
ческую систему, говорится в каждой 
инструкции, прикладываемой к автомо- 
билю. 

Вытекла тормозная жидкость. Тормо- 
за не держат, педаль доходит до пола. 
Ни со второго, ни с третьего качка тор- 
моза не «схватывают». 

Вероятнее всего лопнула тормозная 
магистраль или «потекли» манжеты в 
рабочих цилиндрах. Нагнувшись, можно 
увидеть под машиной пятна от вылив- 
шейся тормозной жидкости. 

Обычно тормозная магистраль нару- 
шается в одном из соединительных 
штуцеров. Надо заменить штуцер. Если 
лопнула трубка или протерся гибкий 
шланг, их также надо заменить. 

После ремонта тормозную систему 
следует прокачать. 

Если жидкость проходит через штуцер 
у колеса или гибкий шланг, в самых 
крайних случаях можно поступить сле- 
дующим образом. Конец металлической 
трубки, идущей к неисправному штуце- 
ру, или шланг заглушают. Этим самым 
из системы выключаются тормоза одно- 
го колеса, но -остальные продолжают ра- 
ботать. 

Надо только помнить, что этот способ 
можно применять лишь для того, что- 
бы добраться, до гаража. После возвра- 
щения необходимо произвести ремонт. 


СМАЗОЧНЫЕ 
ДЛЯ ЛЕГКОВЫХ 

Смззкэ является самой ответственной 
операцией по техническому обслужива- 
нию автомобиля. От нее зависит умень- 
шение износа трущихся деталей, увели- 
чение срока службы машины, снижение 
затрат энергии на трение, надежность и 
безотказность работы механизмов. 

Какие же смазочные материалы мож- 
но применять для автомобилей «Моск- 
вич., «Победа», «Волга»? 

Масло для двигателя должно иметь 
достаточную вязкость при высокой тем- 
пературе (100°С и выше) и небольшую — 
при нулевой и минусовой. 

Сорта масел, применяемые на двигате- 
лях легковых автомобилей, летом и зи- 
мой должны иметь вязкость соответ- 
ственно 6 — 7 и 4 — 5 сст (сст — сантистокс, 
единица вязкости, ею обладает вода при 
20°С). Применение в холодное время 
летнего масла недопустимо, так как это 
затрудняет запуск двигателя и ведет к 
напрасным затратам энергии на трение 
во время его работы. 

Индустриальное масло 50 (сокращен- 
но И-50, раньше его называли СУ), при- 
меняемое летом, имеет указанную вяз- 
кость. Зимой используют с,месь И-50 с 
30 — 40 процентами менее вязкого масла 
(веретенного АУ или индустриального 
12). На такой смеси коленчатый вал хо- 
лодного двигателя легко прокручивает- 
ся при температуре до минус 20°С. 

Хорошими сортами масла для двигате- 
ля являются АКп-6 (летом) и АКЗп-6 

(ЗИ.МОЙ) . 

При повышенном износе поршневых 
колец нужно применять смазку с вяз- 
костью примерно на 2 сст больше, чем 
обычно; летом — АКп- 10, АК-10. АС-9.5 
(вязкость 9—10 сст), зимой — И-50, 
АКп-6, АКЗп-6 (вязкость 6 — 7 сст). 

Во время обкатки двигателя целесооб- 
разно использовать по возможности ма- 
ловязкое масло. Оно лучше отводит теп- 
ло от трущихся деталей, предотвращает 
их местное сваривание и повышает ка- 
чество приработки. 

В случае отсутствия смазки с требуе- 
мым уровнем вязкости можно пригото- 
вить заменитель, но к этому следует 
прибегать лишь в крайнем случае. При- 
менение авиационных масел типа ИС-14, 
МС-20, ТК-22 недопустимо, так как дви- 
гатели автомобилей не рассчитаны на их 
высокую вязкость. 

Для получения смазки нужной вязко- 
сти надо смешать высоковязкое масло с 
маловязкнм в соотношениях, указанных 
в инструкции. Перемешивать мас.ю нуж- 
но в чистой посуде или в картере двига- 
теля. 

Следует иметь в виду, что требова- 
ниям удовлетворяет не всякое масло, 
подходящее по вязкости. Оно должно 
еще обладать хорошей устойчивостью 
против окислешія, не образовывать угле- 
родистых отложений на поршнях и в ка- 
мере сгорания. 

Сг 


способность смазки сохранять поверх- 
ность поршня в чистом виде называется 
моющим свойством. Оно оценивается в 
баллах от нуля до шести. Чем .меньше 
балл, тем лучше моющие свойства, ко- 
торые зависят от химического состава и 
присутствия в масле моющей присадки, 
обозначаемой в маркировке индексом 


МАТЕРИАЛЫ 

АВТОМОБИЛЕЙ 

Следовательно, приготавливая замени- 
тель, следует брать масла с хорошими 
моющими свойствами. К ним относятся 
авиационные, специальные, дизельные 
масла (Дп-8, Дп-11). Моющие свойст- 
ва автолов с присадками АКп-6 и 
АКЗп-6 равны соответственно 2,5 и 3.0 
баллам, что вполне обеспечивает чисто- 
ту поршней. 

Третье требование к смазке связано с 
ее склонностью вызывать коррозию дета- 
лей двигателя, особенно вкладышей под- 
шипников, изготовленных из свинцови- 
стого баббита или свинцовистой бронзы. 

Применение авиационных, дизельных 
масел, И-50, автолов с присадками обе- 
спечивает сохранность подшипников. 
Однако наблюдались случаи разрушения 
подшипников на машинах ЗИЛ- ПО и 
«Москвич-407», работавших на специаль- 
ном автомобильном масле с присадкой 
ЦИАТИМ-330, обладающей моющими и 
антикоррозийными свойствами. Установ- 
лено, что повышенной коррозийностью 
обладают не все партии специального 
масла. Поэтому, не зная показателя его 
коррозийностн, от применения этой смаз- 
ки следует воздержаться. 

Трансмиссионные масла должны обла- 
дать хорошими противоизносными свой- 
ствами в условиях трения зубчатых пе- 
редач. Такие свойства имеют высоковяз- 
кие смазки нигрол, авто.чобильное транс- 
миссионное. гипоидное и некоторые дру- 
гие. 

Нигрол пригоден для всех зубчатых 
зацеплений за исключением гипоидных. 
Однако ему свойствен недостаток — 
очень большая вязкость, вызывающая 
значительные затраты энергии на трение 
при вращении шестерен, особенно в пе- 
риод трогання автомобиля с места, когда 
смазка относительно холодна. Нигрол 
можно заменить любыми трансмиссион- 
ными или авиационными маслами. Для 
средних районов рекомендуется — 
ТАп-15, для севера — ТАп-10. Эти мас- 
ла имеют вязкость в два раза меньше, 
чем у нигрола, а их противоизносные 
свойства улучшены добавлением спе- 
циальной присадки. 

Задний мост «Волги» смазывается 
только гипоидным маслом. Другие сор- 
та смазки применять нельзя. В «Москви- 
че» главная передача — не гипоидная. 
Она имеет конические шестерни со спи- 
ральным зубом. В этом случае исполь- 
зуется нигрол. 

Консистентные смазки применяются 
для смазывания тех узлов, откуда жид- 
кое масло может легко вытечь. 

Наиболее распространенными смазка- 
ми являются солидол, УТВ (универсаль- 
ная, тугоплавкая, водостойкая) и гра- 
фитная. УТВ представляет нечто среднее 
между солидолом и консталином. Реко- 
мендуется она в основном для смазки 
подшипников качения. 

Температура каплепадения солидола. 
УТВ, консталина составляет соответ- 
ственно 75, 120, 13СРС. Следовательно, 
солидол нельзя применять в тех узлах, 
где возможно повышение температуры 
выше 50 — бО^С, так как он может вытечь. 

И. КУВАЯЦЕВ, 
кандидат технических наук. 
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АВТОМОБИЛЬ- своими РУКАМИ 



КУЗОВ 


ДОЛЖЕН БЫТЬ КРАСИВЫМ И 
ПРОЧНЫМ 


Выбор конструкции кузова зависит от 
возможностей строителя самодельного 
автомобиля. Материалы, применяемые 
для кузова, весьма разнообразны. Мно- 
гообразны и возможные сочетания ма- 
териалов. 

Деревянный каркас. Жеяа- 
тельно использовать для его изготовлё- 
ния бук, ясень, а для деталей основа- 
ния дуб, лиственницу. Не исключено 

применение сосны и березы с тем, 
однако, условием, что древесина будет 
хорошо просушена (влажность не 
должна превышать (5 процентов). Со- 
единение брусков — шурупами и на 
клеях — казеиновом, столярном (при 
влажности не более Ю процентов), ба- 
келитовом. Бруски основания соединя- 
ются между собой кв шип», стойки с 
основанием — внакладку («вполдере- 
ва»). Наиболее ответственные узлы уси- 
ливают косынками и угольниками, ко- 
торые привертывают шурупами. 

При заготовке деталей нужно распо- 
лагать их по длине вдоль волокон дре- 
весины. Сильно изогнутые детали луч- 
ше делать составными (на клею) или 
клееными в форме из реек и фанерьі. 
Поп выполняют из фанеры, листовой 
пластмассы или металла и привертыва- 
ют шурупами к брускам основания. В 
деталях каркаса предусматривают вы- 
борки (фальцы) для дверей и панелей 
пола, а также вырезы для дверных пе- 
тель, замков и т. д. 

Примерные размеры брусков и оков- 
ки показаны на верхнем рисунке вклад- 
ки. Каркас двери снабжают по контуру 
привернутой шурупами стальной поло- 
сой, вокруг которой загибается панель 
облицовки. 

Каркас из металлических 
труб. Для него подходят трубы от ве- 
лосипедных рам, мебели, пылесосов, 
лыжных палок и др. 

Не обязательно изгибать трубы, что- 
бы они прилегали к облицовке. Можно 
крепить последнюю в нескольких точ- 
ках, приварив к трубам площадки. Со- 
единяют трубы башмаками или троини- 
ками, а также косынками (простейший 
способ], кницами и непосредственно 
сваркой (если трубы стальные). В по- 
следнем случае необходимо сделать 
вырезы на концах труб для плотного 
прилегания их друг к другу. Калибр 
шва — 3 мм. Толщина косынок — 
2—3 мм. Очень удобно соединение кии- 
цами: конец трубы сплющивают или 
делают в нем прорезь, в которой при- 
варивают или приклепывают вставлен- 
ную сюда пластину. Пластины двух со- 
единяемых между собой труб сбалчн- 
вают или склепывают. В необходимых 
местах на трубах крепят дверные пет- 
ли, личинки замков, пластины для креп- 
ления внутренней обшивки. Стальную 
облицовку можно приварить к трубам. 

Если необходимо изогнуть трубы, то 
их плотно набивают песком, а затем 
нагревают и гнут по шаблону, постуки- 
вая деревянным молотком. 


Примерная схема каркаса показана 
на среднем рисунке вкладки. 

Каркас из тонкостенных 
профилей. В принципе он напоми- 
нает обычную «фабричную» конструк- 
цию. Но в данном случав мы рекомен- 
дуем его для кузовов сравнительно 
простой формы и принимаем соответ- 
ственно упрощенную форму детален. 
Каждую деталь изготовляют из профи- 
ля постоянного сечения, иногда с 
вырезами. Примерные сечения профи- 
лей показаны на выносках нижнего ри- 
сунка вкладки. Все детали — прямые 
(кроме сточного желоба крыши). Про- 
фили можно выполнить из листовой 
стали на кромкогибочном станке или на 
прямоугольной оправке. Детали соеди- 
няются между собой сваркой, клепкой 
или сбалчиванием, для чего делают от- 
бортовку или накладывают косынки. В 
местах установки дверной арматуры к 
профилям приваривают усилители. Там, 
где облицовка округлена и не приле- 
гает к каркасу, ставят промежуточные 
детали в виде угольников с переменной 
высотой одной из полок. 

Облицовка из древесного 
шпона. Для изготовления нужна де- 
ревянная болванка формы. Она долж- 
на быть разъемной, чтобы ее можно 
было вынуть из готовой скорлупы. В 
соответствующие пазы болванки закла- 
дывают бруски каркаса кузова. Шпон 
нарезают лентами шириной 40 — 70 мм, 
которые накладывают на болванку при- 
мерно под углом 30 — 45° к продольной 
оси. Первый слой шпона набивают мел- 
кими гвоздями (лучше «безголовыми»), 
а последующие — кладут «вперекрест» 
на клею и прибивают с подкладыванием 
фанерных или картонных планок под 
головки гвоздей. Затем просушивают 
каждый спой и выдергивают гвозди до 
наклейки следующего. Концы лент 
после накладывания всех слоев обре- 
зают по очертаниям панелей. Гвозди 
первого слоя остаются в болванке при 
снятии скорлупы. Готовую скорлупу за- 
стругивают; зачищают шкуркой, чжлеи- 
вают парусиной или бязью, шпаклю- 
ют и красят. 

Панели крышек капота и багажника 
можно либо выпилить ножовкой из го- 
товой скорлупы, либо изготовить от- 
дельно. По всем контурам скорлупы и 
других шпоновых детвлей облицовки 
должны быть бруски каркаса. Парусину 
нужно загнуть и заклеить по краям, что- 
бы не отслаивались концы лент шпона. 

Скорлупа (верхний рисунок на вклад- 
ке) толщиной 3—5 мм получается очень 
жесткой, и в этом случав можно при- 
менять минимальное количество сило- 
вых деталей каркаса. Клей годится по 
существу любой — казеиновый, баке- 
литовый, столярный. Если каркас не был 
предварительно заложен в болванку, 
его вставляют в готовую скорлупу. 

Облицовка из пластмассы 
(средний рисунок на вкладке) изготов- 
ляется по макету кузова, выпопненно- 
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му из пластелина, глины или гипса: с 
него снимают гипсовые формы (матри- 
цы). Выклеивать слои стекпоппастика 
непосредственно на макете не рекс^ 
мендуется, так как при этом гладкой 
получается внутренняя поверхность об- 
лицовки, а наружную приходится вырав- 
нивать шпаклевкой. 

Матрица должна иметь для прочно- 
сти арматуру из проволоки и прутков. 
Лучше всего делать ее составной: сна- 
чала выполнить отдельные панели, а за- 
тем собрать их в единую скорлупу. 
Края панели не должны доходить ДО 
краев матрицы на 20 — ^30 мм. При окон- 
чательной сборке просветы между па- 
нелями перекрывают полосой пластика 
шириной около 120 мм. 

Формирование как панелей, так и 
соединительной полосы заключается в 
последовательном накладывании слоев 
стеклоткани, мешковины, стекловаты 
или других материалов (см. таблицу на 
вкладке) с промазкой каждого слоя ли- 
бо смолой либо клеем. Число слоев 
6 — 9, толщина панелей 2 — 4 мм. Матри- 
цу с наложенным на нее пластиком 
кладут в мешок из прорезиненной или 
аэроствтной ткани, листовой резины или 
пластмассовой пленки и выкачивают из 
него воздух пылесосом. Под давлением 
воздуха мешок прижимает пластик к 
форме. Другой способ — накладыва- 
ние на форму песка или мешков с 
песком. При формировании выпуклой 
формы можно обеспечить давление 
резиновыми ремнями. В этом случав 
нагрев осуществляется инфракрасными 
или иными лампами. 

Поверхность матрицы надо обмазать 
солидолом и покрыть нитролаком или 
пластмассовой пленкой, чтобы пласт- 
масса не приклеивалась к форме. 

Работа со смолами и стеклотканью 
требует соблюдения соответстяующих 
правил техники безопасности. 

Облицовка из бумаги. Изго- 
товляют ее аналогично тому, как дела- 
ЮТ облицовку из стеклопластика, толь- 
ко вместо слоев стеклоткани наклады- 
вают листы бумаги. Готовую скорлупу 
желательно оклеить снаружи парусиной 
и окрасить с внешней и с внутренней 
стороны. 

Облицовка из фанеры и 
картона. Она практически примени- 
ма только при деревянном каркасе и 
плоской или незначительно изогнутой в 
одном направлении поверхности кузо- 
ва. После крепления панелей к каркасу 
рекомендуется оклеить весь кузов па- 
русиной, а затем красить. 

МеУаллическая облицовка. 
Ее изготовление требует специальных 
навыков и соответствующего оборудова- 


Рисунки В. Панфилова. 
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ния, в частности сварочного. Выполне- 
ние такой облицовки под силу немно- 
гим. 

Облицовку крепят к деревян- 
ному каркасу гвоздями и шурупами, а 
к трубчатому или профильному — за- 
клепками (с потайными головками или 
с подкладкой шайб под головки закле- 
пок при сравнительно мягком материа- 
ле. облицовки), так называемыми «шу- 
рупами по металлу», винтами и, нако- 
нец, сваркой. 

Дверь и ее проем (рис. 1 ). 
Дверь непременно должна иметь кор- 
пус (с каркасом или состоящий из на- 
ружной и внутренней панелей), петли, 
замок и его личинку на стойке кузова, 
направляющие шипы, буфера, ограни- 
читель открывания, стекло с желобка- 
ми для перемещения. Необходимо, что- 
бы дверь не прилегала к торцам корпу- 
са кузова в проеме; она фиксируется 
петлями, замком, шипами и буферами. 
Зазор между дверью и корпусом со- 
ставляет сверху и с боков по 5 — 7 мм, 
снизу — 10-— 13 мм. При таком спосо- 
бе фиксации предотвращается заеда- 
ние двери в проеме, а зазор перекры- 
вается резиновым уплотнителем, кото- 
рый может одновременно служить бу- 
фером. Для того чтобы контуры двери 
соответствовали контурам проема, сле- 
дует изготовить сначала корпус кузова, 
затем вырезать из фанеры шаблон 
проема, уменьшить его по контуру на 
величину зазора и по новому шаблону 
выполнить дверь. 

Поворачивающиеся форточки слиш- 
ком сложны для самодельного кузова. 
Можно рекомендовать два вида двери; 
с рамкой из стального профиля и раз- 
движными стеклами и без оконной ра- 
мы с опускающимся стеклом. В послед- 
нем случае необходим массивный мяг- 
кий уплотнитель проема. Замки, буфе- 
ря И направляющие шипы лучше взять 
с серийных автомобилей или мотоколя> 
сок (ГАЗ-69, СЗА), ограничитель откры- 
вания двери выполнить из ремня или 
плотной сложенной вдвое-вчетверо 
ткани, а петли выбрать в зависимости 
от кривизны поверхности двери и от ее 
конструкции. Если дверь плоская, воз- 
можны петли оконного типа, для вы- 
пуклых дверей необходимы петли с 
большим вылетом или внутренние, в ви- 
де скоб. Их прикрепляют к двери и 
стойке кузова шурупами или болтами, 
в зависимости от материала каркаса. 

Окна кузова, кроме дверных, 

Рис. 1. Схема двери кузова. 
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зиновых профилях — уплотнителях 
(рис. 2). Как указывалось в предыду- 
щей нашей статье, для ветрового окна 
подходят небьющиеся стекла заднего 
окна автомобилей аМосквич-407» и 
ГАЗ-12. Применять плексиглас нежела- 
тельно, поскольку он ухудшает види- 
мость (потускнение от пыли и от ра- 
боты стеклоочистителя, преломление 
света фар встречных автомобилей). Для 
остальных окон целесообразен именно 
плексиглас: его легко вырезать, он 
имеет малый вес. 

Сиденья микролитражных автомо- 
билей и мотоколяски имеют обычно 
упрощенную конструкцию. На трубча- 
тый остов натягивают резиновые лен- 
ты (их можно сделать из старой каме- 
ры шины грузового автомобиля). По- 
верх пружинящей «решетки» из лент 
кладут матрац из губчатой листовой 
резины, ваты, мытой шерсти или спу- 
танного конского волоса. Толщина ма- 
траца 10 — 25 мм. Получившуюся 
подушку или спинку заключают в че- 
хол из дермантина или плотной обивоч- 
ной ткани; края его закрепляют на 
каркасе кнопками, винтами (с подклад- 
кой шайб) или шнуровкой. Для послед- 
ней необходимо сделать в чехлах от- 
верстия, снабдив их обувными писто- 
нами. 

Возможна также другая простая кон- 
струкция сиденья — полужесткая. В 
этом случае из листояого металла, 
пластмассы или шпона изготовляют па- 
нель, на которую накладывают матрац 
толщиной 20—^ мм (рис. 3). 

Обивка и шумоизоляция. 
Для открытых кузовов обязательна 

Рис. 3. Сиденье с резиновыми ремнями. 
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Рис. 2, Профили оконных уплотнителей 
(в таблице указана разница между коа- 
турами проема и стекла, необходимая 
для правильной установки лрофи.іей). 

обивка из кожзаменителя (текстовинит, 
автобим). Материал наклеивают на тон- 
кий картон. Ссоренные панели обивки 
крепят к каркасу кузова шурупами с 
подкладыванием декоративных шайб 
под их головки или гвоздями через 
прошву. Можно применить для крепле- 
ния металлические (хромированные, 
окрашенные) штабики. 

Стенку, отделяющую пассажирское 
помещение от отсека для двигателя, 
надо снабдить изоляцией, например, из 
войлока и вафельного картона. На боль- 
шие металлические панели облицовки 
кузова желательно наклеить изнутри 
войлок или другую плотную ткань для 
уменьшения их вибрации. 

Крышки рекомендуется выполнять 
в виде панелей, без усилителей. Усиле- 
ния должны быть предусмотрены толь- 
ко в местах крепления петель, замков и 
подпорок. Примером простой конструк- 
ции крышки может служить крышка 
багажника мотоколяски СЗА, Петли ее 
сделаны из листового материала, под- 
порка — из прутка с пружиной (анало- 
гично подпорке крышки багажника ав- 
томобиля «Москвич-407»), замок — в 
виде крючка с квадратным отверстием 
(по типу замка капота автомобиля 
«Москвич-400»). Уплотнитель проема 
крышки багажника выполняют из по- 
лосы мягкой или губчатой резины. Про- 
ем крышки капота для его плотного 
прилегания и предотвращения шума 
целесообразно снабдить резиновыми 
кнопками. 

Декоративные детали луч- 
ше всего изготовлять из полированного 
алюминия. Штабики крепят на кнопках 
из пружинной проволоки. Такое креп- 
ление очень надежно. Более тяжелые 
декоративные детали привертывают 
винтами с гайками. 

Несколько слов об окраске кузовов *. 

Некоторые считают самыми практич- 
ными цветами серый, коричневый и т. п., 
на которых грязь менее заметна. На 
наш взгляд, лучше красить кузов в 
светлые и яркие тона. При двухцветной 
окраске гармоничное сочетание дости- 
гается, когда один цвет как бы допол- 
няет другой (светло-желтый и темно- 
синий, светло-зеленый и темно-вишне- 
вый, голубой и коричневый, кремовый 
и темно-зеленый). Хорошо сочетается 
со всеми темными и яркими цветами 
светло-серый и цвет «слоновой кости» 
или светло-кремовый, в также серый 
(не темный) со светлым и ярко-крас- 
ным, ярко-зеленым, оранжевым. Очень 
нарядным может быть автомобиль, 
окрашенный а черный и белый (или 
светло-кремовый) цвета. 

Следует заметить, что желтые номер- 
ные знаки (в дальнейшем они будут за- 
менены черными) плохо сочетаются с 
окраской кузова в светло-зеленый, 
красный, желтый цвета. 

Инж. Ю. ДОЛМАТОВСКИЙ. 


* См. статью «Как покрасить автомо- 
биль» в 4 журнала «За ру.лем». 
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Ориентирование 
водителя на местности 


В одителю автомобиля приходится 
совершать многокилометровые по- 
ездки. И не всегда путь его лежит 
по асфальтированным магистралям, где 
установлены дорожно-сигнальные зна- 
ки. Чтобы своевременно прибыть в 
пункт назначения, шоферу необходимо 
уметь ориентироваться на местности, 
то есть определять страны света м точ- 
ку своего стояния по отношению к ок- 
ружающим предметам. Сделать это 
можно различными методами (см. еклад- 
ку). 

По компасу. Вороненый конец стрел- 
ки указывает на север, противоположный 
конец — на юг, інаправо будет восток, 
налево — запад. 

По часам. Острие часовой стрелки на- 
правляется в сторону солнца. Прямая, 
делящая пополам угол, образованный 
направлением часовой стрелки и циф- 
рой 1 на циферблате, укажет своим кон- 
цом юг. До полудня угол следует де- 
лить на левой половине циферблата, 
после полудня — на правой. 

По звездам. Необходимо отыскать По- 
лярную звезду. В практике принято счи- 
тать, что она всегда находится на севе- 
ре. Сначала находят созвездие «Боль- 
шая Медведица», которое состоит из 
семи ярких звезд. Мысленно соединив 
две крайние звезды «а» и «б» прямой, 
продолжают ее пятью отрезками, рав- 
ными расстоянию от «а» до «б». На кон- 
це ЛИНИН будет Полярная звезда. Она 
находится в хвосте «Малой Медведицы». 

По местным предметам. На отдельно 
растущих деревьях листья и ветви го- 
раздо гуще и длиннее с южной сторо- 
ны, чем с северной (рис. 1). 

На пнях спиленных деревьев слои 
ежегодных приростов теснее располо- 
жены с северной стороны и реже — с 
южной (рис. 2). 

Северная сторона давно лежащего 
камня обрастает мхом (рис. 3). 

Алтари православных церквей и ча- 
совен обращены на восток, католиче- 
ских церквей — на запад, кумирен (буд- 
дийских и языческих молебен) — на юг. 

Следует учитывать, что могут быть 
отклонения от указанных правил, поэто- 
му при ориентировании надо учитывать 
не один, а несколько факторов. 

По карте. При пользовании картой не- 
обходимо ее ориентировать, то есть 
придать ей такое положение, при ко- 
тором верхняя сторона рамки обраще- 
на к северу, а направление от точки 
стояния на местные предметы (изобра- 
женные на карте) совпадали бы с нап- 
равлениями на те же предметы на 
местности. 

Карта ориентируется по компасу или 
по линии местности. 

При ориентировании по компасу надо 
держать карту в горизонтальном поло- 
жении, положив на нее компас так, что- 
бы линия «С» — «Ю» совпала с мери- 
дианом или линией боковой кромки 
карты. Затем, освободив стрелку, пово- 
рачивают карту с компасом в горизон- 
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тальмой плоскости до тех пор, пока се- 
верный конец магнитной стрелки не 
совпадет с буквой «С» на лимбе. 

Ориентируясь по компасу, следует 
отходить от автомобиля на 30—40 мет- 



Если нет компаса, карту можно ориен- 
тировать и по линиям местности. Для 
этого ее поворачивают так, чтобы ли- 
нейные предметы, имеющиеся на кар- 
те (дороги, каналы и т. д.), совпадали 
на карте с их направлением на местно- 
сти. 



Для определения на карте точки свое- 
го стояния нужно прежде всего разо- 
браться в окружающей местности. На- 
пример, движущийся по дороге в на- 
правлении села автомобиль остановил- 
ся у моста. Водитель видит справа ро- 
щу и дом лесника, слева — овраг, на- 
ходит изображение этих предметов на 
карте и тогда устанавливает, около ка- 
кого именно моста он находится. 



Рнс. 3. 

Ориентирование зимой усложнено 
гем, что покрытые снегом местные 
предметы меняют свои первоначальные 
очертания. В связи с этим для выдер- 
живания направления следует выбрать 
«линейные» ориентиры: железные, шос- 
сейные и грунтовые дороги, реки, ручьи, 
овраги, балки, опушки леса и т. д., 
пролегающие параллельно избранному 
маршруту. Пользуясь линейными ориен- 
тирами, необходимо предварительно 
определить их положение в отношении 
стран света. 




При ориентировании по местным 
предметам зимой следует помнить, что 
снег заносит деревья, строения с се- 
верной стороны больше, чем с южной. 
На высотах и буграх он оттаивает рань- 
ше с южной стороны, в оврагах и ло- 
щинах — с северной. 

При подготовке к движению по кар- 
те «поднимают» маршрут — проводят 
линию цветным карандашом вдоль 
предполагаемого пути. Линия проводит- 
ся рядом с дорогой с разрывами на 
ориентирах. Затем определяется об- 
щее направление пути относительно 
стран света, вычисляется общая протя- 
женность маршрута. 

Особенно тщательно следует изучать 
участки дороги в местах поворотов, на 
перекрестках, развилках, при выездах 
из населенных пунктов. При этом надо 
наметить основные ориентиры. Ими мо- 
гут быть населенные пункты, перекре- 
стки и развилки дорог, м'осты, водоемы. 

Выбирая маршрут, водитель должен 
хорошо изучить и оценить местность, 
состояние дорог, наличие речных пре- 
град, мостов и переправ, пути их объез- 
да. Изучая местность, где пройдет путь, 
следует обращать внимание на знаки, 
нанесенные на карте. Например, нали- 
чие соснового леса вблизи пролегаю- 
щего маршрута дает основание предпо- 
лагать, что в этом районе грунт песча- 
ный или супесчаный. Еловые леса обыч- 
но растут на глинистых и болотистых 
местах, лиственные — на глинистых и 
суглинистых почвах, на черноземах. В 
дождливое время эти почвы размокают 
и становятся вязкими. 

Наличие оврагов, балок, холмов с 
крутыми скатами указывает на преобла- 
дание глинистых почв, с пологими ска- 
тами — песчаных и супесчаных. 

Ориентировочно проходимость реки 
можно определить по характеру ее 
поймы, степени заболоченности, нали- 
чию обрывов, осыпей, зарослей кустар- 
ника, камышей. 

В случае, когда водителю придется 
проезжать через замерзшую реку, ему 
необходимо проверить толщину льда, 
учитывая при этом, что машину общим 
весом в 2 т выдерживает лед толщиною 
в 15 — 16 см, 3-тонную — 20, 5-тонную — 
30, 8 — 10-тониую — 35—40 см. 

Для выбора маршрута и движения по 
нему наиболее надежны топографиче- 
ские карты масштаба 1 : 100 000 (1 см — 

1 км). Карты масштаба I : 200 000 (1 см — 

2 км) и 1 : 500 000 (1 см — 5 км) пред- 
назначаются главным образом для изу- 
чения дорожной сети, основных объек- 
тов местности — крупных населенных 
пунктов, лесных массивов и т. д. 

Для измерения маршрута движения и 
определения расстояния между ориен- 
тирами следует пользоваться линейным 
масштабом. Измерив длину отрюэков 
(линий) на карте и пользуясь масшта- 
бом, определяют, какому расстоянию 
они соответствуют на местности. 

Чтобы выдержать направление движе- 
ния, карту следует держать в ориенти- 
рованном положении и учитывать пока- 
зания спидометра. На перекрестках, раз- 
вилках дорог, выезде из населенных 
пунктов необходимо проверять правиль- 
ность движения, сличая карту с мест- 
ностью и намеченными ориентирами. 
В городе ими могут служить площади, 
скверы, сады, перекрестки улиц, церк- 
ви, высокие здания и другие резко вы- 
деляющиеся местные предметы. 

И. СТАРИКОВ. 


К огда в гараже мотоциклистов появил- 
ся Вячеслав Вильямсон, на него ни- 
кто не обратил особого внимания. 
Это был невысокий щуплый паренек, 
любивший побалагурить и посмеяться. 
Немало таких ребят приходит в секцию, 
но увидев, что тут не скоро еще дадут 
«лихо прокатиться», что нужно сначала 
заняться черновой работой, они поти- 
хоньку исчезают. Но Вячеслав и не ду- 
мал уходить. Он охотно делал все, что 
положено новичку: таскал ведра с го- 
рючим, чистил машины, подметал га- 
раж. Когда же старшие выезжали на 
тренировку, учил параграфы правил 
уличного движения. 

Коллектив оценил старания новичка. 
Ему помогли подготовиться к экзамену. 
Затем спортсмены стали «выводить в 
люди» своего младшего товарища. 
Вскоре за ним закрепили машину. Вы- 
ступая в составе команды Краснодар- 
ского автомотоклуба ДОСААФ, он за- 
воевывает третий, потом второй разряд. 

Друзья не могли нарадоваться успе- 
хам Вильямсона. Только один человек 
в секции не разделял общего восторга. 
Тренеру мастеру спорта Борису Степа- 
новичу Лила не нравилось, что Вячеслав 
все меньше следит за машиной, что все 
чаще в ней случаются неполадки. Хуже 
всего было, что дефекты в машине, как 
правило, обнаруживались перед самым 
стартом. Однако в предстартовой го- 
рячке было не до замечаний. Опытный 
глаз тренера и золотые руки механика 
Виктора Валявского всякий раз выруча- 
ли Вячеслава. А после очередного 
успеха замечания тренера уже не при- 
нимались всерьез; некоторые ребята 
даже расценивали их как придирки. 

1957 год был особенно удачным. Вя- 
чеслав завоевывает ряд призовых мест, 
становится чемпионом ДОСААФ Крас- 
нодарского края и, наконец, получает 
первый разряд. 

Успехи вскружили голову молодому 
спортсмену. Испытанный друг — мо- 
тоцикл К-55 надоел ему. Да еще кто-то 
пустил слух, что клубу отгружены но- 
вые машины, и Вильямсон считал, что 
уж ему-то обязательно дадут лучший 
мотоцикл. Стоило ли ухаживать за ста- 
рой машиной? И вообще Вячеслав из- 
менил свое отношение к технике, стал 
брезговать тренировками, без уважения 
относился к старшим. Вячеслав забыл, 
кому был обязан всеми своими успеха- 
ми, и скоро наступила развязка. 

В крае готовились к мотопробегу. 
Автомотоклубу выделили только три 
места. Каждый охотно бы принял уча- 
стие в пробеге. Но период отпусков 
уже кончился, и Вячеслава, который был 
в это время свободен, включили в 
команду. Вместе с ним должны были 
выступить молодые спортсмены Вален- 
тина Буренко и Виктор Харченко. В 
день старта не прекращались дожди, 
на перевалах, по которым пролегал 
маршрут, прошли обильные снегопады. 
И Вячеслав, не подготовивший машину, 
струсил, спасовал перед трудностями. 
В назначенный час он не явился в га- 
раж. Валентина Буренко и Виктор Хар- 


ченко вдвоем отправились к сборному 
пункту... 

Трудно передать, что творилось в 
клубе на другой день. Внештатный меха- 
ник секции мастер спорта Виктор Бе- 
лявский, отдающий все свободное вре- 
мя машинам, требовал немедленно вы- 
гнать Вильямсона из мотосекцин. Его 
поддержал мастер спорта Август 
Шкеда. 

Бюро секции, предварительно рас- 
смотрев «дело Вильямсона», отстранило 
его от занятий и отобрало закреплен- 
ную за ним машину. Ребятам все каза- 
лось ясным, не могли они только по- 
нять, почему так сдержан их тренер. 

На самом деле Борис Степанович пе- 
реживал больше всех. Он чувствовал, 
что во многом ошибся, нужно было 
строже относиться к мелким проступ- 
кам Вячеслава, раньше мобилизовать 
коллектив и не включать Вильямсона а 
заявку... Но сейчас важно было, чтобы 
ребята осознали, к чему приводит от- 
рыв от коллектива, с чего начинается 
падение. Он не считал Вильямсона 
окончательно потерянным человеком, 
но решать судьбу зазнавшегося спортс- 
мена будут, конечно, сами ребята. 

И вот наступил день, когда на общем 
собрании секции разбирался поступок 
Вильямсона. Пожалуй, еще никогда в 
Краснодарском автомотоклубе не было 
такого бурного собрания. Ребята ожида- 
ли: Вячеслав признает свою вину, изви- 
нится перед коллективом. А он, считая 
себя незаменимым, начал оправды- 
ваться, изворачиваться. После него вы- 
ступили почти все члены секции. Каж- 
дый предлагал только одно: исключить. 
На всю жизнь запомнились ребятам су- 
ровые слова начальника клуба А. И. Бы- 
стрякова: 

— Так кончается спортивная жизнь 
каждого, кому не дороги честь и слава 
клуба, кто ставит себя выше коллекти- 
ва. Зазнайкам и трусам нет места в 
спорте и тем более — в мотоспортеі 
* * 

* 

Рассказав эту историю, тренер мото- 
циклетной секции Борис Степанович 
Лила добавил: 

— Діля меня этот случай весьма по- 
учителен. В погоне за спортивными по- 
казателями мы нередко забываем о 
воспитательной стороне нашей работы. 
В машине нет винтика, который бы мы 
не осмотрели перед стартом, а в душу 
спортсмена заглядываем редко. Вот и 
появляется в среде спортсменов такое 
уродливое явление, как зазнайство — 
этот первый симптом небезызвестной 
«звездной болезни». Бациллы ее очень 
опасны. Особенно часто поражают они 
тех, кому мы, наставники и тренеры, 
адресуем слишком много похвал, забы- 
вая о требовательности. 

Так было и в случае с Вильямсоном. 
Именно из-за отсутствия требовательно- 
сти спортсмен скатился под уклон. 

Мне кажется, что и роль коллектива 
мы не всегда понимаем правильно. Ведь 
если бы я сумел вовремя разъяснить 
ребятам, что дело идет не к добру, они 
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наверняка не допустили бы зазнайства 
Вячеслава. 

И еще один вопрос волнует меня. 
Вильямсон остается перворазрядником. 
Формально мы не можем снять с него 
это звание. Он не нарушил правил со- 
ревнований, а «всего только^» не вышел 
на старт пробега. Но когда человек 
пренебрегает честью коллектива и про- 
являет малодушие — это нарушение 
куда более серьезное. 

Из всех качеств для советского спортс- 
мена самым главным являются высокие 
духовные качества. Грош цена мастер- 
ству и умению спортсмена, если из 
эгоистических побуждений он способен 
подвести команду. Трус и себялюбец не 
должен носить высокого звания совет- 
ского спортсмена. 

...Чувствуется, что тренер и руковод- 
ство клуба сделали правильный вывод 
из «дела Вильямсона». 


После отчисления Вильямсона спор- 
тивные показатели коллектива нисколь- 
ко не снизились. На место исключенно-' 
го пришло несколько молодых спорте- 1 
менов. Дисциплина стала значительно і 
крепче. 

Суровое наказание, кажется, пошло ' 
на пользу и Вильямсону. Говорят, он' 
поступил на курсы водителей троллей- > 
буса. В троллейбусном парке организо- 
вал мотоциклетный кружок, для кото- 
рого купили уцененный мотоцикл. С 
этим «старичком» Вильямсон возится 
каждый вечер, готовясь выступить на 
соревнованиях. Видно, он понял, что 
был неправ. 


А. БОРИСОВ. 
(Наш корр.). 


Краснодар. 


Отнлини на письмо шоферов-дальнерейсовинов С. Устинова 
и с. Соколова „>а единые правила движения» („За рулем" 
ІВ 7 за 1959 г.) 


АВТОЛЮБИТЕЛИ — ЗА! 

Мы, автолюбители, поддерживаем 
предложение авторов о введении в стра- 
не единых правил движения. 

Так называемые «местные условия», 
на которые ссылаются противники еди- 
ных правил, могут быть предусмотрены 
дорожными знаками и дополнителыіыми 
надписями. 

Необходимо уже сейчас сосредоточить 
внимание на том, чтобы не повторять 
ошибок сущестцующих правил. Взять, к 
примеру, систему регулирования на пе- 
рекрестках. Главный недостаток всех су- 
ществующих ныне правил заключается в 
том, что водитель при подъезде к перек- 
рѵестку должен учитьшать, кроме сигна- 
лов светофора, еще целый ряд фактов: 
наличие дополнительных знаков и под- 
писей, расположение трамвайных путей 
и т. д. 

Следует создать такие правила, чтобы 
на перекрестке водитель руководствовал- 
ся только сигналом светофора или ре- 
гулировщика. 

В новых правилах необходимо преду- 
смотреть обязательное применение на 
загородных дорогах «отбойных знаков», 
освободив тем самым водителей от необ- 
ходимости отсчитывать число километ- 
ров, на которые распространяется дей- 
ствие знаков, 

Ф. СУББОТИН, 
В. КУШПИЛЬ. 

Ленинград. 

ЕДИНЫЕ ПРАВИЛА 
РАЗ РАБАТЫВАЮТСЯ 

Водители С. Устинов и С. Соколов в 
своем письме, опубликованном в 7-м но- 
мере журнала «За рулем», правильно 
поднимают вопрос о разработке единых 
правил движения. 


В прошлом местные правила уличного | 
движения нередко допускали различные 
толкования отдельных положений, что, 
естественно, создавало немало затрудне- 
ний для водителей, совершавших меж- 
областные рейсы. 

В целях устранения этого недостатка 
Госавтоинспекцией Управления милиции 
МВД РСФСР разработаны основные по- 
ложения правил движения по городам, 
населенным пунктам и дорогам рес- 
публики. На основании этих положе- 
ний в настоящее время почти во воеХі 
автономных республиках, краях и обла- 
стях Российской Федерации изданы но- 
вые правила движения. 

Если раньше на загородных дорогах' 
вводились ограничения скорости движе- 
ния, то теперь скорость выбирается во- 
дителем в зависимости от обстановки. 

Установлены единые требования пере- ' 
возки пассажиров на грузовых автомо- 
біилях. Перевозка людей разрешается 
только на специально оборудованных 
машинах водителям 1-го « 2-го класса 
или шоферам 3-го класса со стажем ра- 
боты не менее трех лет. 

Многими старыми правилами во вре- 
мя движения водителю запрещалось ку- 
рить. Сейчас это отменено. 

Установлены также единые требова- 
ния обгона транспорта, проезда трам- 
вайных остановок, нанесения трафаретов 
на бортах автомобилей и т. д. 

Унифицирована и световая сигнализа- 
ция. Во всех правилах предусмотрено 
введение к светофорам дополнительных 
секций. 

В настоящее время Госавтоинспекцяя 
Главного управления милиции МВД^ 
СССР разрабатывает общесоюзные пра- 
вила движения. 

А. АНИСИМОВ, начапьннкі 
Госавтоинспекцин 
Управления милиции МВД РСФСР. 
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Ш НЕ НШ 
ЕЩТ^ 






Опасное легкомыслие 


Казалось бы, ясна и проста истина: за 
рулем надо быть очень внимательным и 
осторожным. Лучше лишний раз затор- 
мозить или даже остановиться, чем по- 
лагаться на «авось». Но... 

Инженер Всесоюзного электротехниче- 
ского института имени В. И. Ленина 
А. Е. Шварц ехал по Рязанскому шоссе. 
Автолюбитель был в хорошем настрое- 
нии — Б Московской прокатной базе ему 
выдали новенькую «Волгу», прошедшую 
всего около четырех тысяч километров. 
Шоссе было сухое, и водитель ехал «с 
ветерком». Стрелка спидометра то и де- 
ло подкралась к цифре 90. Слева с 
шумом пролетали встречные автомобили. 

На 147-м километре от Москвы впере- 
ди появился грузовик, который, как по- 
казалось А. Шварцу, шел по середине 
шоссе, загораживая путь. Встречаются 
еще на дорогах такие хулиганы, кото- 
рые, желая «позабавиться», умышленно 
создают аварийную обстановку. Но и 
это должен иметь в виду каждый садя- 
щийся за руль. 

А, Шварц легкомысленно понадеялся, 
что сумеет «проскочить». Он взял пра- 
вее^ забыв, что недавно прошли дожди 
я обочина дороги еще не просохла. На 
скорости около 80 километров в час 
«Волга» прошла правыми колесами по 
сырому обмякшему грунту, и ее «повело» 
вправо. Чтобы исправить положение и 
выскочить на асфальт, автолюбитель 
резко повернул руль влево. «Волгу» пе- 
ревернуло на шоссе и бросило в кювет... 

В чем же заключается ошибка водите- 
ля? Увидев, что встречный автомобиль 
по какой-нибудь причине не уступает до- 
роги, надо было прежде всего снизить 
скорость. Только после этого можно бы- 
ло съезжать на обочину. Особенно важ- 
но было сделать это в данном случае — 
почти всю ночь шел дождь и, хотя шос- 
се было сухим, обочины «раскисли». 
Правые колеса съехавшего на обочину 
автомобиля, попав в грязь, испытали 
резкое торможение. Если бы авто'мобяль 
к этому моменту шел медленно, все обо- 
шлось бы благополучно. Большая ско- 
рость привела к аварии. 

На фотографии показан недавно вы- 
шедший из заводских ворот автомобиль, 
каким он стал по вине малоопытного и 
слишком самоуверенного водителя, 

И. КАЦЕВ, 
начальник отдела эксплуатации 
12-й автобазы «Главмосавто- 
транса». 



9Ш ШКШШ Л!!» ! 


ВПРЫСК 
БЕНЗИНА 
ВО ВПУСКНОЙ 
ПАТРУБОК 


Применение непосредственного впрыс- 
ка топлива в цилиндры двигателя име- 
ет, как известно, ряд преимуществ пе- 
ред приготовлением смеси в карбюрато- 
ре. но связано со значительными допол- 
нительными затратами из-за высокой 
стоимости топливоподающей аппарату- 
ры. В связи с этим представляет инте- 
рес последнее нововведение в конструк- 
цию двигателей «Даймлер-Бенц», мо- 
дель 230, где непосредственный впрыск 
бензина в цилиндр заменен впрыском 
во впускной трубопровод, что позволяет 
значительно упростить и удешевить 
топливоподающую аппаратуру. Топливо 
впрыскивается через штифтовый рас- 
пылитель непосредственно в патрубок 
каждого цилиндра в маправленин движе- 
ния воздушного потока (рис. 1). 



При впрыске топлива во впускные 
патрубки не играет роли, в какой мо- 
мент это происходит, так как момент 
впрыска в данном случае не влияет на 
мощность и экономичность двигателя. 
Благодаря этому появляется возмож- 
ность использовать для подачи топлива 
не шестиплуижерный, а всего лишь двух- 
плунжерный топливный насос, каждый 
плунжер которого подает топливо одно- 
временно к форсункам трех цилиндров, 
установленных в патрубках. Это и ис- 
пользовано в двигателе «Даймлер-Бенц». 
За один оборот коленчатого вала, кото- 
рый вращается вдвое быстрее кулачково* 



Рис. 2. 


го вала, производится, при помощи двух 
эксцентриковых двойных кулачков, два 
впрыска в разные фазы цикла для каж- 
дого из цилиндров; регулирование соста- 
ва смеси осуществляется дроссельной за- 
слонкой. механически связанной с рей- 
кой топливного насоса через систему 
вспомогательных рычагов; последние 
обеспечивают необходимую корректи- 
ровку состава смеси в зависимости от 
теплового состояния двигателя, скорост- 
ного режима н атмосферных ус.ловий. 

Из схемы (рис. 2) видно, что это про- 
исходит через рычаг 5 корректирующе- 
го устройства и центробежный регуля- 
тор 6. В частности, воздействуя на ры- 
чаг 5. корректирующие устройства из- 
меняют (в зависимости от теплового со- 
стояния двигателя и атмосферных усло- 
вий) положение рейки 3 топливного 
насоса. Связь педали акселератора с 
рейкой топливного насоса осуществляет- 
ся через упомянутый рычаг с корректи- 
рующего устройства и основной рычаг 
1, который системой тяг связан как с 
дроссельной заслонкой 2, так и с рей- 
кой 3 топливного насоса. Взаимное по- 
ложение фигурного рычага 4 н основ- 
ного рычага 1 определяется центробеж- 
ным регулятором 6; поскольку от по- 
ложения рычагов зависит соотношение 
степени открытия дроссельной заслон- 
ки 2 и положения рейки 3 топливного 
насоса, центробежный регулятор факти- 
чески обеспечивает необходимый со- 
став смеси в зависимости от скоростно- 
го режима двигателя. 

Для облегчения пуска двигателя в хо- 
лодном состоянии предусмотрено элек- 
тромагнитное устройство 7. воздейст- 
вующее непосредственно на рейку 3 
топливного насоса. 

Как показали сравнительные испы- 
тания. в двигателе с впрыском топлива 
во впускной трубопровод средние эф- 
фективные давления возрастают, при 
прочих равных условиях, на 10 — 14 про- 
центов по сравнению с карбюраторным 
двигателем, расход топлива снижается 
на 10 процентов и улучшается приеми- 
стость. Кроме того, открывается возмож- 
ность применения бензина с октановым 
числом на 2 — 5 единиц меньше и вооб- 
ще снижается опасность возникновения 
детонации. 

Мощность двигателя при впрыске в 
трубопровод тоже возрастает (соответ- 
ственно повышению среднего эффек- 
тивного давления), однако не в такой 
степени, как при непосредственном 
впрыске в цилиндры двигателя. 

Фирма «Даймлер-Бенц» перевела на 
впрыск бензина во впускной трубопро- 
вод и другую свою модель двигателя, 
сохранив при этом шестиплунжерный 
насос. В этом двигателе обеспечивается 
автоматическая регулировка пропорции 
поступающих в двигатель топлива и воз- 
духа при помощи вакуумного регулято- 
ра, воспринимающего разрежение во 
впускном патрубке. Кроме того, обеспе- 
чивается дополнительная компенсация 
состава смеси корректорами теплового 
режима двигателя (термостатом) и ат- 
мосферным корректором аыероидного 
типа. 


ДИСКОВОЙ ТОРМОЗ 
с СЕРВОУСТРОЙСТВОМ 

Дисковые тормоза, устанавливаемые 
уже на многих моделях грузовых и лег- 
ковых автомобилей, требуют, при всех 
своих преимуществах, не меньшего уси- 
лия на тормозную педаль, чем обычные 
тормоза барабанного типа. Поэтому в по- 
следнее время появилось несколько кон- 
струкций дисковых тормозов с серво- 
устройствами, имеющими целью умень- 
шить потребное усилие на тормозную 
педаль при приведении і^ррмоза в дейст- 
вие. (Речь идет, разумеется, об открытых 
дисковых тормозах, то есть таких, у ко- 
торых. в отличие от фрикционных тор- 
мозов, выполненных по типу сцепления, 
поверхность колодок составляет лишь 
небольшую часть поверхности диска). 

Последней новинкой в этой области яв- 
ляется дисковой сервотормоз, схема ко- 
торого показана на рисунке. Серводейст- 
вие обеспечивается здесь тремя гидрав- 
лическими цилиндрами 1,3 и 6. Жидкость 
из главного тормозного цилиндра подво- 
дится по трубопроводу 5 к одному из ци- 
линдров, поршень которого прижимает 
фрикционную тормозную накладку к ра- 
бочему диску. Когда давление в цилинд- 
ре 6 повышается, обратный клапан 4 за- 
крывается и изолирует этот цилиндр от 
двух других. Благодаря силе трения, соз- 
данной цилиндром 6. суппорт 2, к кото- 
рому крепятся все три цилиндра, повора- 
чивается со всеми цилиндрами на неко- 
торый угол. Своим штоком 8 суппорт 
упирается при этом в неподвижный крон- 
штейн 7. 



Когда суппорт 2 упирается в крон- 
штейн. давление в цилиндре 6. заполнен- 
ном тормозной жидкостью, возрастает 
настолько, что передается в цилиндры 3 
и 1. благодаря чему происходит все уве- 
личивающееся возрастание тормозного 
момента, то есть прогрессивное действие 
гидропривода тормозов. 


ВЕЛОМОТОЦИКЛ «ЯВА» 


Народное предприятие «Иглава» в Че- 
хословакии подготовило серийное про- 
иэводство нового веломотоцикла 

«Ява-50». Двухтактный двигатель этой 
машины — бензиновый, одноцилиндро- 
вый. расположен горизонтально, имеет 
воздушное охлаждение. Рабочий объем 
цилиндра 50 см3, степень сжатия 7.5, 
максимальная мощность 1.5 л. с. при 
4500 об/мин. 

Двигатель может постоянно работать 
на максимальной мощности. Для приго- 
товления рабочей смеси служит карбю- 
ратор «Иков-2912» с глушителем всасы- 
вания и воздушным фильтром. Коробка 
передач двухступенчатая. 

В случае необходимости привод вело- 
мотоцикла может осуществляться от пе- 
далей. но требует значительного физи- 
ческого усиления. Пуск двигателя осу- 
ществляется нажатием педали вперед. 

Управление карбюратором производит- 
ся при помощи рукоятки на правой сто- 
роне руля, а передним тормозом — при 
помощи рычага на правой стороне ру- 
ля; задним тормозом — нажатием педа- 
ли назад, как у обычного велосипеда. 

Рама веломотоцикла — несущая, про- 
фильная. прессованная. Переднее н 
заднее колеса подрессорены. Габарит- 


ные размеры веломотоцикла: длина — - 
1850 мм. ширина — 590 мм, высота — 
1010 мм, дорожный просвет — 140 мм. 
база — 1210 мм. 

Собственный вес 42 кг. 

Максимальная скорость веломотоцик- 
ла на ровной дороге 45 км/час. Угол 
подъема при полной нагрузке 18*)Ь. Рас- 
ход топлива на шоссе при скорости 
30 км/час — 1,4 л/100 км, при скорости 
40 км/час — 1,8 лДОО км. 
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«ВОЗДУШНЫЙ АВТОМОБИЛЬ* 



Необычный автомобиль, который сам 
«создает для себя дорожное полотну 
т е. фактически воздушный слой низмо- 
го давления, построила амеі^канск^ 
авиационная фирма «Кэртис-Р^тэ, раб - 
тавшая совместно с ^^«р^^нльными 
фирмами «Студебекер> (США) и «Дайм- 
лер-Бенц» (ФРГ). 

Об устройстве и принципах действия 
этого автомобиля известно, что в нем 
нет колес, осей, тормозов, сцепления, ко- 
ообки передач и рессор. Привод ооущест- 
в^ется от обычного поршневого двнгете- 
ля внутреннего сгорания, имеющего воз- 
духодувку для создания, как ^азано 
проспекте фирмы «Кэртис-Райт». «воз- 
душного потока низкой скорости и низ- 
кого давления». Управление силой и на- 
правлением этого потока осуществляется 


внутри машины. Воздушный поток слу- 
жит о одной стороны, для производства 
воздушной подушки под автомобилем 
(который благодаря этому приподнимет- 
ся на 15—30 см над землей), а с другой— 
для того, чтобы обеспечить движение ав- 
томобиля в горизонтальном направле- 
нии — вперед, назад и в стороны. 

Эксплуатационные качества нового ав- 
томобиля пока весьма скромны — он раз- 
вивает максимальную скорость до 
50 км/час и преодолевает подъемы не 
более 6 процентов, Вео самой машины 
колеблется от 500 до 1000 кг, грузоподъ- 
емность — около 250 кг. причем потреб- 
ная удельная мощность двигателя на 
1 пассажира составляет по расчетам око- 
ло 50 л. с. 

Несмотря на все это. конструкция но- 
вой машины вызывает определенный ин- 
терес. Хотя сам принцип, положенный в 
его основу, и не нов, некоторые техниче- 
ские решения весьма оригинальны. Не- 
оспоримы также и возможные конструк- 
тивные преимущества новой машины- 
простота силовых и несущих механизмов, 
независимость от нерювностей дороги, 
весьма малый износ деталей, особенно 
«ходовой части», и т. д. Машина может с 
равным успехом двигаться к по воде. 

Для изучения и выявления практиче- 
ских возможностей эксплуатации «воз- 
душного автомобиля» фирма намерена 


УСТАНОВКА 

для УЛЬТРАЗВУКОВОЙ СВАРКИ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ КУЗОВОВ 


Недавно в США демонстрировалась н<^ 
вая установка «Сеновелд» для точечной 
ультразвуковой сварки автомобильных 
кабин и кузовов из листов алюминия 
толщиной 1.3 мм. 

Специальный прибор, составляющий 
основу этой установки — электровиб^- 
ционный преобразователь. — преобразует 
переменный электрический ток высокой 
частоты в механические колебания 
ультразвукового диапазона. При..ОР пи- 
тается током от генератора и состоит йЗ 
обмотки и сердечника, собранного обыч- 
но из тонких пластин никеля, работа 
преобразователя основана на том прин- 
ципе что длины пластин никеля изме- 
няются при их намагничивания. Изме. 
некие длины сердечника происходит с 
той же частотой, что и изменение маг- 
нитного поля катушки и ^т^ляет 
20 000 колебаний в секунду. Колебания 
передаются свариваемым деталям, по- 
верхности которых должны быть пред- 
варительно сжаты силою оксшо 70— 
80 кг/см’. В результате столь быстрого 
относительного перемещения двух по- 
верхностей между ними возникает проч- 
ная молекулярная связь. 



На схеме показана переносная свароч- 
ная головка «Сеновелд». где 1 — электри- 
ческий провод. 2 — линия подачи сжато- 
го воздуха, 3 — рукоятка о кнопкой для 
включения головки, 4 — ушко для под- 
вески. 5 — вибрирующий наконечник и 
6 — опорная площадка. 

Установка позволяет сваривать разно- 
родные металлы. Она имеет переносную 
сварочную головку, что позволяет произ- 
водить сварку на расстоянии до 45 м от 
генератора. Расход электроэиергин край- 
не мал. Подготовка металла к сварке за- 
ключается только в его обезжиривании; 
после сварки никакой обработки шва 
обычно не требуется. 



«ИЗЕТТА» В ТРЕХКОЛЕСНОМ ВАРИАНТЕ 

Мнкроавтомобнль «Изетта», явившийся одной из пер- 


вых удачі^х конструкций микроавтомобн^^и выпуска^ 
мый до, пос “ '* “ “ ' “ 


Рис. 2. 


Рис. 1. 
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ЗАРУБЕЖНОЙ 


МОДЕРНИЗИРОВАННАЯ 

«ПАННОНИЯ» 


к весенней ярмарке в Лейпциге венгер- 
ские мотоциклостроители произвели ряд 
важных изменений в конструкции и от- 
делке своего мотоцикла «Паннония» мо- 
дель 1958 года, описание которого было 
приведено в журнале «За рулем» № 5 за 
1Ѳ58 год В частности, при весьма не- 
большом повышении числа оборотов ко- 
ленчатого вала (до 5100 об/мин) мощ- 
ность двигателя увеличилась по 14 л. с. 



Степень сжатия равна 7.2 : 1. Вместо при- 
менявшегося до сих пор карбюратора с 
привинчиваемой поплавковой камерой 
установлен новый, моноблочного типа, о 
повышенным проходным сечением (до 
27 мм) Вместо маховичного магнето но- 
вая «Паннония» имеет динамо постоян- 
ного тока мощностью 60 ватт; напряже- 
ние поддерживается постоянным с по- 
мощью регулятора, что обеспечивает 
ровное хорошее освещение при всех ре- 
жимах движения. „„„„„ 

В отличив от прошлогодней модели 
«Паннония» 1959 года имеет сдвоенное 
седло с раздельными сиденьями, гораздо 
более удобными и широкими, чем общее 
удлиненное седло; инструмент помещает- 
ся в специальном ящике «внутри» топ- 
ливного бака. -„„„„„а 

Сильная рама мотоцикла не претерпе- 
ла изменений, размер шин такящ соот- 
ветствует размерам прошлогодней моде- 
ли однако спицы несколько усилены, а 
в подвеске заднего колеса установлен 
более совершенный гидравлический 
амортизатор двойного действия. 

Значительно развита и ущ'чшена обли- 
цовка мотоцикла; корпус фары озгааты- 
вает частично переднюю вилку и Разле- 
ты руля так. что практически из-под об- 
липотки выходят лишь ^оятки управ- 
ления. Наряду с обычной откидной цен- 
тральной подставкой мотоцикл имеет бо- 
новую опору справа. 


ВЛИЯНИЕ ДОРОЖНОГО 
ПОКРЫТИЯ НА износ шин 


Іоследнего времени в Западной Германии по 
итальянской лицензии» имеет в стандартном исполнении 
четыре колеса, причем задняя ведущая ось тоже не 
имеет дифференциала. 

Это с^стоятельство позволило легко наладить выпуск 
микроавтомобилей «Изетта» в трехколесном варианте, 
что позволяет владельцам регистрировать машину в на- 
логовых органах как... трехколесный мотоцикли (В ряде 
стран разница в налоговых обложениях на мотоциклы и 
автомобили весьма велика. Ред.). 

Одноколесная задняя ось новой «Изетты» выполняется 
о добавочно встроенным промежуточным звеном 
(см. рис. 1), улучшающим эластичность подвески зад- 
него колеса, и усиленным гидравлическим амортизато- 
ром, в котором з^еличен диа- 
метр плунжера. Несколько из- 
менена конструкция подвески: в 
трехколесный вариант добавоч- 
но введен вилко<^разный маят- 
ник (рис. 2). имеющий ту же 
ось вращения, что и картер 
приводной цепи. Заново выпол- 
нен также и картер между ве- 
дущим колесом и картером 
цепи. 

Основные технические дан- 
ные автомобиля «Изетта» в 
трехколесном исполнении; мак- 
симальная скорость — 85 км/час, 
преодолеваемые подъемы — до 
30 процентов, допустимая на- 
грузка — 205 кг, расход топли- 
ва — 3,7 л/100 км. 


о том что различные материалы, при- 
меняемые для строительства дорог, по- 
разному влияют на износ “И"- 
вестно давно. Менее известно, одна»», 
было то обстоятельство, что на износ шин 
сильно влияет также и «возізаст» дещо);^ 
кого покрытия, как это недавно было 
доказано нсследованнями. проведенными 
американской фирмой «іѴдьир» в тече- 
ние 1956. 1957 и 1958 годов на новой ав- 
тостраде штата Огайо. 

Новые покрытия стирают шины гораз- 
до более сильно, чем старое дорожное 
полотно. подвергавшееся постоянной 
експлуатации в условиях интенсивного 
движения. Из 42 испытаний, проведен- 
ных на упомянутой автостраде при сред- 
ней скорости 100 км/чао в течение 32 ме- 
сяцев явствует, что в течение первых 
4 месяцев после открытия автсютрады 
срок службы шин едва достигал 30 про- 
центов обычной нормы пробега, а после 
12 месяцев эксплуатации автострады — 
достиг примерно 50 процентов нормы. 
Лишь через три года износ шин достиг 
той нормальной величины, которая ха- 
рактерна для эксплуатации шин на до- 
рогах различного характера. 



помнить о БЕЗОПАСНОСТИ 


Автомобиль сбавил скорость и съехал на 
обочину — предстоит ремонт. Каждый 
автолюбитель должен помнить и выпол- 
нять определенные правила безопасности 
при ремонте и обслуживании автомоби- 
ля в пути. 

В чем они заключаются? 

Перед вынужденной остановкой на до- 
роге нельзя резко тормозить, ибо это мо- 
жет вызвать наезд движущегося сзади 
автомобиля или крутой поворот его на 
большой скорости и столкновение со 
встречным транспортом. Останавливать- 
ся необходимо на обо<піне, как можно 
ближе к кювету. Лучше всего съехать 
совсем с дороги. Нельзя останавливать 
автомобиль на закруглениях, в местах, 
где ограничен обзор пути, у дорожных 
знаков, в конце крутых и длинных спу- 
сков. Даже кратковременный ремонт 
автомобиля на проезжей части категори- 
чески запрещается. 

При іработе ночью на обочине необхо- 
димо включить подфарники и задний фо- 
нарь. 

При вывешивании осей необходимо на- 
дежно поддомкрачивать автомобиль. Во 
избежание перекоса домкрат надо уста- 
навливать на твердое и ровное место. 
При слабом грунте под него можно под- 
кладывать кусок прочной доски. Рядом 
с домкратом надо установить прочные 
страховые козелки. Ни в коем случае 
нельзя начинать работ, пока колеса на- 
дежно нс заклинены, так как автомобиль 
может неожиданно сдвинуться с места. 
Во избежание этого, поднимая одну сто- 
рону машины, обязательно подложите 
под колеса с другой стороны специальные 
упоры или, если их нет, кирпичи, камни 
и другие подходящие предметы. Кроме 
того, надо включить низшую передачу и 
эатсфмозить автомобиль ручным тормо- 
зом. 

Каждый водитель должен всегда ува- 
жать своего товарища по профессии. Ес- 
ли он при ремонте подкладывал под ко- 
леса автомобиля камни, доски и т. п., то 
по окончании ремонта, прежде чем 
уехать, надо все это убрать с дороги. 

Заправку автомобилей ночью необхо- 
димо производить при освещении топлив- 
ного бака переносной лампой или фарой 
другого автомобиля. Освещать место за- 


правки факелом, спичкой, курить во вре- 
мя заправки запрещается. При заправке 
отвертывать и засіертывать пробки бочек 
необходимо только специальными ключа- 
ми. Категорически запрещается для этой 
цели применять зубило и молоток. Во 
время заправки нельзя производить ка- 
кие-либо работы по ремонту или испыта- 
нию аккумуляторных батарей, запальных 
свечей, конденсаторов, проверке зажига- 
ния и т. д. 

Особую осторожность нужно соблю- 
дать при ремонте шин грузовых автомо- 
билей, имеющих запорные кольца. Не 
начинайте разборку шин, пока полностью 
не спущен воздух. При монтаже внима- 
тельно следите за надежностью установ- 
ки запорного кольца. При накачке шины 
колесо переворачивается запорны.м коль- 
цом вниз. 

При сборке агрегатов я присоединении 
деталей автомобиля после ремонта ни в 
коем случае нельзя проверять совпадение 
отверстий пальцем. При этом малейший 
сдвиг деталей относительно друг друга 
может привести к тяжелому увечью. Для 
проверки совпадения отверстий нужно 
применять бородок. 

Необходимо всегда следить за исправ- 
ностью топливной системы. При подте- 


ВТОРАЯ СПЕЦИАЛЬНОСТЬ 

С большой радостью узнали девушки — 
работницы Кишиневской швейной и три- 
котажной фабрик, что городской автомо- 
токлуб ДОСААФ объявил прием на кур- 
сы шоферов. За несколько дней было по- 
дано более тридцати заявлений. 

Все девушки с увлечением изучали уст- 
ройство автомобиля, правила уличного 
движения, способы и приемы устранения 
неисправностей. Курсантки на экзаменах 
показали глубокие знания и получили 
удостоверение шофера 3-го класса. Это 
их вторая специальность. 

На снимке (слева направо) ; ком- 
сомолки Е. Селиванова, Л. Конопелька 
и В. Нирка. 

Д. СИДОРОВ. 

Кишинев. Фото автора. 


канин горючего из карбюратора может 
произойти загорание. В этом случае не- 
обходимо заглушить двигатель, открыть 
капот, на грузовых автомобилях перек- 
рыть краник топливного бака. Тушить 
огонь лучше всего огнетушителем. Если 
его нет, надо накрыть горящее место бре- 
зентом, забросать землей или песком, 
чтобы прекратить или уменьшить доступ 
воздуха. Тушить пожар нужно всегда 
так, чтобы не допустить распространения 
пламени в сторону топливных баков. 

Большую опасность представляют со- 
бой факелы, которые иногда применяют- 
ся водителями для освещения рабочего 
места ночью. Лучшим и безопасным 
средством освещения являются перенос- 
ные лампы, и ими необходимо снабжать 
все автомобили. 

Водители, особенно молодые, часто 
сбивают суставы кистей рук. Если рану, 
даже небольшую, сразу не промыть и не 
продезинфицировать, она долго не зажи- 
вает, образуются нагноения. Поэтому 
каждый автолюбитель в пути должен 
иметь чистый бинт, вату, настойку иода. 
Лучше всего приобрести в аптеке спе- 
циальный индивидуальный пакет 

Н. ТЕЛЕЖНИКОВ. 

Хабаровск, 




СИМФЕРОПОЛЬ -ЛЕНИНГРАД ЗА 20 ЧАСОВ 


Вот уже ряд лет Аркадий Дмитриевич 
Бабич занимается автомобильным спор- 
том, участвуя в различных соревнова- 
ниях. Веноре после войны он решил из- 
готовить собственную спортивную маши- 
ну. Попытка удалась, а спустя три года 
была собрана из деталей и агрегатов 
отечественного производства вторая ма- 
шина. Показанный на фото автомобиль 
«Ленинград» — третья конструкция 
А. Д. Бабича. 

Недавно он за 20 ходовых часов со* 
вершил на этом автомобиле дальний 
пробег из Симферополя а Ленинград 
протяженностью 2125 километров. 

Любителя-конструктора хорошо знают 
многие ленинградские спортсмены. Они 
нередко обращаются к нему за советом и 
помощью. В прошлом году, например, 
Бабич помог сконструировать облегчен- 
ную жесткую трубчатую раму для спор- 
тивной машины Ф. И. Косенкова и А. М. 
Силантьева, завоевавших звание чемпио- 
нов страны. 


На сними е: ионструитор А. Д. Ба- 
бич и его спортивный автомобиль. 

Фото В. ТУРОВЕРОВА. 


М. МОРЕВ. 


-■У^рафѴР 


НОВЫЕ 


чно-технмческое издетельство Мм- 
рстаа автомобильного транспорта и 
«иных дорог РСФСР (Автотрвнсиэ- 
1 текущем году выпустит более 200 
брошюр и плакатов для автомоби. 

в, дорожников и мостовиков, 
ічительное место в тематическом 

Автотрансиздата занимает учебная 
іизводственная литература, предна- 
ыная для водителей, автомехани- 
электриков, шоферов-любителей, 
щавателей и спортсменов автомо- 
'бов, юных автомобилистов, 
в изданы большими тиражами 
іник шофера третьего класса» (ав- 
Г. Е. Нагула, В. С. Калнсский и 
Манэон) и «Учебник шофера вто- 
класса» (авторы А. А. Сабинин, 
Плеханов и В. А. Черняйкин). 
іодятся в печатании книги К. М. Пол- 
«Лособие по правилам движения 
ранспорта», рассчитанное как на 
!ров-любителей, так и на водите- 
ірофессионалов, и Н. М. Ильина 
строоборудование автомобилей», 
назначенная в качестве учебного 
&ИЯ для электриков, 
скором времени читатели смогут 
Брести третье издание «Справочника 
ера» (авторы И. П. Плеханов. 
. Черняйкин и С. В. Пампель) и 
>е издание «Краткого автомобиль-» 
справочника», подготовленного 
юч сотрудников Научно-исследова- 
кого института автомобильного 
порта. В первом — излагаются све- 
■ о техническом обслуживании .и 
ите автомобилей, об оплате труда 
еров, об устранении путевых неис- 
4остей и особенностях вождения 
•обилен в различных дорожных ус- 
IX. Справочник рассчитан на води- 
) всех классов и шоферов-любите- 
Второй — содержит краткие тѳхни- 
іе характеристики грузовых, легко- 
< специализированных автомобилей, 
ей, автомобильных прицепов и по- 
щепов, данные о карбюраторах, 
•уляторных батареях, свечах зажи- 

г, шинах, автомобильном топливе, 
зчных материалах и специальных 
остях, краткие сведения о сигналь- 
н путевых дорожных знаках, авто- 
льных дорогах и автомобильном 
ге в СССР. 


пишут 

УПОРЯДОЧИТЬ ПРИЕМ 
ЭКЗАМЕНОВ 

пшю в свет новое положение о по- 
е присвоения квалификации шофе- 
В вем предъявляются очень серьез- 
требовання как к учебным оргзнн- 
іш, которые готовят водителей, так 
гурсантам. Однако, мне кажется, что 
положение следует расширить, 
мой взгляд, целесообразно изменить 
аок приема экзаменов от мотоцикли- 
Надо запретить органам ГАИ при- 
ть экзамены от лнц, не окончивших 
л при автошколах, автомотоклубах 
первичных организациях ДОСААФ, 
не секрет, что люди, самостоятельно 
іяшнеся к сдаче экзаменов, не имеют 
ожвости хорошо изучить правила 


КНИГИ 


Для автомехаников представит инте- 
рес книга В. И. Березкина и К. А. Крас- 
нова «Оборудование для гаражей и 
станции технического обслуживания ав- 
томобилей». 

Эксплуатации и ремонту шин посвя- 
щена выходящая в скором времени кни- 
га В. П. Ковальчука. 

В серии «Библиотека шофера» выпу- 
щена брошюра М. С. Белицкого «Как 
увеличить пробег автомобиля до ремон- 
та». Автор брошюры излагает основные 
понятия о трении, смазке и иэносах тру- 
щихся деталей, рассматривает ошибки 
в вождении автомобиля и уходе за ним, 
которые вызывают повышенные износы, 
дает рекомендации по увеличению срока 
службы автомобиля, основанные на опы- 
те передовых шоферов. 

Издано также несколько памяток: по 
технике безопасности при работе с эти- 
лированным бензином (автор Ю. А. Ар- 
хангельский), о порядке движения на 
железнодорожных переездах (автор 
П. И. Пушкин) н др. 

Опыт шоферов-новаторов Автотранс- 
издат предлагает осветить в ряде бро- 
шюр серии «Опыт новаторов автотранс- 
порта». 

Для учащихся школ и курсов по под- 
готовке и повышению квалификации шо- 
феров, изучающих автомобиль М-21 
«Волга», выпущена серия красочных пла- 
катов на 27 листах (авторы — конструкто- 
ры Горьковского автомобильного заво- 
да Н. И. Борисов, В. С. Соловьев, А. М. 
Невзоров, А. И. Пелюшенко и И. Е. Яку- 
бович). На плакатах показаны конструк- 
ции верхнеклапанного двигателя, прибо- 
ров систем питания и электрооборудова- 
ния, механизмов трансмиссии и управле- 
ния, ходовой части и кузова автомобиля. 

Находятся в печати серии плакатов по 
предупреждению аварийности на авто- 
мобильном транспорте (автор В. Л. Кон- 
дратьев), по техническому обслуживанию 
и ремонту приборов электрооборудова- 
ния (автор Н. М. Ильин), готовятся к из- 
данию плакаты по регулировке механиз- 
мов отечественных автомобилей (автор 
П. П. Протасов). 


В. КЛЕННИКОВ, 
главный редактор Автотранс- 
иэдата. 


движения и овладеть правильными навы- 
ками вождения. Все это в дальнейшем 
может привести к авариям. 

После окончания одного из учебных 
заведений курсанту выдается свидетель- 
ство и руководители курсов представ- 
ляют группу на сдачу экзаменов в Гос- 
автоинспекции. Было бы лучше, если бы 
курсант, получивший свидетельство учеб- 
ной организации, самостоятельно сдавал 
экзамены в ГАН в удобное для него вре- 
мя. Органам ГАИ необходимо так стро- 
ить свою работу, чтобы экзамены прини- 
мались как в утренние, так и в вечерние 
часы. Тогда будущим шоферам не при- 
дется терять на это рабочее время. 

Н. НЕСТЕРОВ, 
начальник Оренбургского 
автомотоклуба ДОСААФ. 
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По отраницсм 4лруС^тныж турнаяО'і 

иКРАХ 

АМЕРИКАНСКОМ | 

КОНСТРУКТОРСКОЙ 

ШКОЛЫ» I 

Под Т'ІНИМ МаЭ91ИИЫМ I 

мсурм**» «Сеат Матс>ру* і>публико«?л | 
Ст'Ты»', в >с.>тг#рѵй уи.^змВгіст, чт ? п;'мчи* ' 
н ал/рттчилнин .'дсті і і«т..м ^и- 

лч.і в США и 195Ѵ г д%л и Иэ.-иэиса 

нх /і*)илі>сь с аи.х «мичс- 

сними прмчимлми т^ктс и т » оЛст л- 
ТС'ЛЬСТОО* что «ПриИЦИП'.Д ПрО«МТИ;:^ анин 
.^рт'>м*Лилей лгиь-яи ѳ в пмюиді. пр-'ги- 

ГМ<Р«ЧИ«» с ЖИЗНИММК1МИ ТГа<Ѵ>ЛДНИКІІИ и 

вляімѵитчрИ'ЗА лсгик.'й развития тахми* 
нм». лишемнли п; питнч\.-- 

ск го смысл;* и Тчхничесии нс- " <м 'лм- 
ная «поггии 3* л -.'Иі зонными силами» 
ИОНЧИЛХе.. И 1 Н и слал» АЛЛ • ЖМДАТЧ. и-3« 
Т*стр.<клй, о млторсй •ЗЗГМ-ЗИМ!4в ЛОШЗ» 

^м п.*лм. а • і:* іиут,;ѵн 

пути», ‘впсдьыа за лослек^иа 
5С* л«т сумміриый чмпуси лгт.м</*/мяой 
всех стр.зн пч{»«й;*ыл пр*^уицик> США. 
причем Гі ІІХ'* У ЗИСП^’рТ аіт :гМ '■'■‘млей 
США (330 штуні Гкл прммчрн > в 1 .5 
мв»м^ш^ а<'гг<мобмлуй в 

США (450 «'ОЗ -туи). То сіГ.ст: ^.тельстн:?, 
что діта '•м,.рмкаисний о.'ТрдГитслм 
предп -читзат покупать сщх-пуисииу 

ТСМГ'ИГИ. иэт- рыт (!і силу ДТЯГ.Н'-<ТИ 
( зестг КМИЯ и ТАМ-Зженисм пглитикм) 
рк%з»л"-.'ют-,з м* нзми;эго іле, 

іік'.л^ѵт 1 си.е мднмм уд*, *м п:/ престижу 
омч:рми.^мсник и.гист;»уктг'рэа, як- 

шид чу>!сгг * *еоры. 

К.ін иаиусти. . г. ГІ5^ году У>не два 
иі ицериа п/'пі4тзлисгв Н'іпустить а«.т' м> 
і*мпи с ^слее у«крвми».«мм плр.іматг змн 
и гаСзі-итами. Тзн. вАмвримзи м'-^т' рс* 
вмпустия .звТ(»м(іЛияь »Р?м5лар» с ше- 

СТИЦЙГИИДГ» Д«»мг,’'тѵлеи. р.«СХАДуМу 

щим беизинт и** 1/’ литра (из 1*0 им) 
искіялке. ч^и м 'Лель п^.^шлггл п дз. а 
фирм т «Студлб^иѵ;/* аыпусгипэ м 
«Ларн». Д'*иит мсѵгором уг**.*иьшун з почти 
ма 1 м, а дпиглтель имеет Д'^р. Л'.н » ум^* 
ренимй рэвс»чиД ем иилнидг^' з 

(2779 см ) и разни ‘тет мсщмэсть 91 *. с. 
при 4 4:0 .«'ММИ. П/ Пути, ідмеаид. 

мт, н.імѵ'Реить'ТСЛ пойти и три осммм' ід 
л»»тлм.з<*игнммх м ицери» США. 'Ѵ'ъят'мл» 
Иіих о т м. чт*: лми глг'^чкт мі Гу,-*у....мй 
год мсвые мзгму м;>дулм — «К ». вт> • 
(Лжемерпл М іт р<), •Т»эпьн-:и» (О .рл) и 
«Ятлиат» (Крзйслер). 

I Однаи >. пишет журитя М'тгру». 

^Т'^нух./ пеу^стрі-йму легче о 9 ъя::ит:», чем 
I гсущчс^амть. Ві ЯД ли м-жмг» .тжицать 
I р.>м*>іію 1 іг *"2 г< д-т :іі:»л?-пч.*иия ерчДиих 
! тмериитмсимх литом >билум, МОТОГ* 
м )гли ^ 1 » к.“*ииури;>и?-*тѵ с у»п»опаАсиими 
автомобигими жи мл>л<са. 

«ФОЛЬКСВАГЕН» 

БЕЗ 

ИЗМЕНЕНИИ 

в М б тури-*":! •За рулсм» мы с;.**^*- 
щ.*ли буі илй дисьуссмм. р.лзѳериувшей' 
ся ма стрлииціх злпадн,'гаі*млнскг й пе- 
чати и «мі уг випрос.ч 'Т том, еле; укт пи 
медарнизир *^.^ть алтом'>і'“иль вФ^тькевз- 
гем». іііпуснэемыи Чгз суьдестввммі.іх 
м мстгуктиених мзмеиеммй уже б^пее 
2С л^т. 

СіоеобрАЗммм итс»г.'м дискуссии яии- 
/іось мчд’вмее с-'О^ ,емис гс!Нвс.лльн» го 
дир.;мтг ра фирмы Н'.рлх /фз Л осоЛеии ь- 
СТЯХ КСКСТ^іуМЦМИ зет »М .•'млн •<Ф’Л*»ИСВ^* 
гем» м^делм ІУІ'' годт, сдвлзми.ж и- со- 
бг-ании ссимз.з пром»»I,^леммин;*п в 
сельд^'рфч. Как со цл4*т журизя •Дуст- 
рс*М>тг ;.» М» е зл 195* г >*;. Нѵ,ллх<-|* зл- 

ИОИЛ, ЧТр НИИЗКИХ СУЩКСТИѴМИГАХ иэме- 

мчммм а нуз.'ик*. шзсси и д.:ир.зт^ле про. 
ктяедемо и« ^удет. Нек» т..{»гйе 
НИИ имект лии*ъ ц лью п іГ.’-«смть л#эо. 
пдсиѵ.сть пэсслтиро.л я стл 'ис азт'ея-ч'м- 
ля по время амарии. Все •'•стзльныч тѵ 
желания и мі^мд «ими фи;ма гтв4.рг» 

лг., либі> .•ст^«ия.з '^^3 ВМИМ.ЗМИЙ. 

«Время длл м< дели с |в ме приш- 

ло, —зля'мл Нлрдх- ф, сославі ись на 
X -рі-шни сбыт ’.іт ^мг-^млам «Ф^эльксаа- 
гем» і* зесх сти и^х. — М-», рчзумеется. 
р 7 Гзтлем и ггтолим моаую модель, ио... 
.;яи ііесьм-* '•тдал<‘ин->Гі> будущего». 






ПЕРВЕНСТВО МИРА ПО ГОНОЧНЫМ 
АВТОМОБИЛЯМ 

БОЛЬШОЙ ПРИЗ ЕВРОПЫ 

Поскольку соревнования на Большой 
ПРИЗ Бельгии, назначенные на 14 июля, 
ие состоялись, а результаты гонок на 500 
миль в Индианополисе (США) практиче- 
ски на общий зачет не влияют, гонки в 
Реймсе (Франция) на Большой приз 
Европы, проведенные 5 июля, явились 
третьим этапом розыгрыша первенства 
мира по гоночным автомобилям. 

Из 25 стартовавших гонщиков только 
10 закончили соревнования, остальные 
сошли с дистанции. Этой участи не из- 
бежал и Стирлинг Мосс, считающийся 
главным претендентом на звание чемпио- 
на мира Его новый английский гоночный 
автомобиль БРМ, на котором Мосс сумел 
пройти лучший круг с рекордной для 
трассы Реймса скоростью, вышел из 
строя незадолго до окончания соревно- 
ваний. Считают, что после этого поргоке- 
ния Мосс утратил шансы на получение 
чемпионского титула, так как у него по- 
ка всего 2 очка. 

Большой приз Европы выиграл другой 
англичанин ^ Тони Брукс, выступавший 
на итальянском автомобиле сФеррарн». 
На другой машине «Феррари» Филипп 
Хилл занял второе место, а третье до- 
сталось лидеру чемпионата австралийцу 
Джеку Брэбхему. выступающему на 
«Купере». Этим успехом Брэбхем закре- 
пил свое лидирующее положение в 
чемпионате, набрав 19 очков. На вто- 
ром месте Брукс (14 очков), на третьем 
и четвертом — Хилл (9 очков) и Бонньер 
( 8 ). 


МЕШДУИАРОДИЫЕ РЕКОРДЫ УТВЕРЖДЕНЫ 


В бюллетене ФИ А № 368 (июнь 1959 
год) опубликовано сообщение об утверж- 
дении рекордов, установленных в 1958 
году. 

В официальной таблице международ- 
ных рекордов впервые появились с)»ми- 
ЛИИ советских спортсменов Э. Лорента и 
А. Амбросенкоѳа. 

Как известно, заслуженный мастер 
спорта Э. Лорент на автомобиле своей 
нонструнцин І1-350 в классе автомобилей 
«и прошел дистанцию 1 км со стартом 


с хода за 16,24 сен., развив скорость 
221,7 км/час. 

Мастер спорта А. Амбросенкоа на авто* 
мобиле «Звезда-6» конструкции А. Пельт- 
цера в классе автомобилей «К» (до 
250 см3) прошел ту же дистанцию со 
стартом с хода за 19,69 сек», развив ско- 
рость 182,8 км/час. 

Оба эти результата официально утвер- 
ждены ФИА в качестве международных 
рекордов. 

Л. АФАНАСЬЕВ, 
судья всесоюзной категории. 


ЧЕМПИОНАТ МИРА ПО МОТОКРОССУ 


После двух побед подряд — в Дании и 
во Франции — англичанин Лесли Арчер, 
ставший лидером чемпионата, не сумел 
закрепить свой успех. В пятом этапе 
чемпионата — розыгрыше Большого при- 
за Италии он не выступал, а в шестом 
этапе — гонках на Большой приз ФРГ 
ке сумел подняться выше' третьего ме- 
ста. Оба упо.мянутых приза выиграл 
швед Стен Лундин. вернувший себе та- 
ким образом лидерство в чемпионате и 
набі>авший после шести этапов 34 очка. 
За ним, имея по 20 очков, следуют Лес- 
ли Арчер и Билл Нильсон. 

Большой приз Англии (эти гонки яви- 
лись седьмым этапом чемпионата) ие 
удалось, однако, выиграть ни одному из 
лидеров. Победителем здесь явился Джеф- 
ри Смит, а второе место занял Дэв Кэр- 
тис. который и в предыдущих гонках 
тоже был вторым. Общее положение ли- 
дирующей группы это не изменило, но 
Кэртис. набравший 17 очков, приблизил- 
ся к лидерам и занимает после седьмого 
этапа чемпионата четверггое — пятое ме- 
ста. вместе о ровно выступающим Б. 
Днрксом. Смит находится на 6-м месте 
(14 очков). 


ПЕРВЕНСТВО ЕВРОПЫ ПО МОТОКРОССУ 


Как известно, после семи турюв рюзыг- 
рыша первенства Европы по мотокроссу 
(см. «За рулем» № 7 и 8) чехословацкий 
гонщик Ярюмир Чижек прочно удержи- 
вал лидерютво, набр>ав 28 очков, а швед 
Рольф Тибблин. выигравший Большой 
приз ФРГ, имел всего 11 очков и занимал 
восьмое место. Победа молодого швед- 
ского спорутсмена в ФРГ была однако не 
случайной. Выиграв затем Большой приз 
Франции, где Чижек выступил весьма не- 
удачно. Рольф Тибблин перед десятым 
туром чемпионата — розыгрышем Большо- 
го приза Голландии — был уже на четвер- 
том месте (19 очков), вслед за Ярославом 
Кмохом (29 очков) и англичанином Стоун- 
бриджем. который, заняв во Франции 
второе место и выиграв период этим вось- 
мой туо чемпионата, набрал 33 очка. 
Стоунбридж отставал от Чижека, кото- 
рый тем временем набрал еще 6 очков, 
всего на одно очко, и большинство спор- 
тивных обозруевателей пр>едсказьгвало 
ожесточенную борьбу на финальных эта-- 
П€іх чемпионата между Чижеком и Стоун- 

бриджем. 

Однако Тибблин неожиданно «спутал 
карты» обоих лидеров. Он выиграл под- 


ряд Большой приз Голландии и Большой 
приз Англин, набрав в общей сложности 
35 очков и став лидером чемпионата, по- 
скольку Чижек на этих двух этапах (де- 
сятом и одиннадцатом) не подвинулся 
вперсд (как на гонках в Лихтенвюрде. 
так и в Винхэм-парке он сошел с дистан- 
ции в первых заездах), а Стоунбридж за- 
воевал лишь 1 очко. 

Таким образом, перед последними 
двумя турами чемпионата четыре гон- 
щика оохраняли возможность завоевать 
высокое звание чемпиона Европы; это — 
Рольф Тибблин (35 очков), Яромир Чижек 
(34 очка). Брайн Стоунбридж (34 очка) 
н Ярослав Кмох (29 очков). В первую 
десятку вошли также еще два чехосло- 
вацких спортсмена — Франтишек Рон и 
Милос-тав Соучек. 

Большой приз Люксембз^га выиграл 
Р. Тибблин, оставив позади себя Стоун- 
бриджа. а все четыре чехословацких гон- 
щика выступили очень неудачно. В ре- 
зультате шансы на победу в чемпионате 
Европы имеют перед последним туром 
лишь Тибблин (43 очка) и Стоунбридж 
(40 очков). 


ЧЕМПИОНАІ МИРА ПО МОТОЦИКЛЕТНЫМ 

шоссейно-кольцевым гонкам 


Розыгрышем Большого приза Франции 
на шоссейном кольце в районе Г. Клер- 
мон’Феран началась борьба за звание 
чемпиона мира по мотоциклетным гон- 
кам на 1959 год. Заезды производились 
на мотоциклах класса до 350 смз и до 
500 см3 (а также на мотоциклах с коляс- 
ками). В обоих классах первенствовал 
Джон Сюртиз. выступавший на четырех- 
цилиндровых мотоциклах МВ-Агуста. В 
классе до 350 см8 он прошел 19 крутон 
(153 км) за 1:17: 46,5. а в классе до 
500 см3 — 25 кругов за 1 : 40 : 23. 

Этот успех Джон Сюртиз закрепил в 
гонках «Турист трофи» (Большой приз 
Англии), которые явились вторым туром 
мирового чемпионата. Здесь он повторил 
свой «дубль», снова заняв первые места 
в классах до 350 смз и до 500 смз. 

Последующие этапы розыгрыша — 
Большой приз ФРГ на кольцевой трассе 
Хокеихейм. Голландский «Турист трофи» 
и Большой приз Бельгии на Франкорских 
полях — также прошли при явном пре- 
имуществе Сюртиза. В классе мотоциклов 
до 500 см3 он набрал, например, 40 очков 
(иэ 40 возможных), оторвавшись от бли- 
жайшего конкурента на три «полных по- 
беды» (у занимающего второе место Вен- 
тури имеется всего 16 очков; чтобы до- 
гнать Сюртиза ему надо выиграть не 
менее трех больших призов наций). 

В классах мотоциклов до 125 смЗ и до 
250 см3 лидирует итальянец Карло Уббиа- 
ли. набравший после пяти этапов чемпио- 
ната соответственно 26 очков и 20 очков. 
На втором месте идет Провини и на 
третьем — представитель ГДР Фюгнер. 
опередивший таких известных гонщиков, 
как Таверн (Швейцария), Мендоньи (Ита. 
ЛИЯ), Хейлвуд и Чедвик (Англия) и дру- 
гие. 

Интересная борьба за мировое первен- 
ство развертывается в классе мотоцик- 
рости) и прошлогодішй победитель пер- 
тендентами на звание чемпиона мира 
здесь являются швейцарский спортсмен 
Каматиас (установивший недавно не- 
сколько международных рекордов ско- 
рости) и прошлогодний победитель пер- 
венства немец Шнейдер. 

После четырех этапов Каматиас со сво- 
им колясочником Цекко имел 22 очка, 
опередив Шнейдера — Штрауса на два 
очка. Но в розыгрыше Большого приза 
Бельгии на Франкорских полях швейцар- 
цы. развив большую скорость (лучший 
результат трассы — 166.535 км/час), по- 
терпели аварию: гонку выиграли Шней- 
дер и Штраус, ставшие теперь лидерами 
чемпионата (28 очков). 
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Автомоделист-перворазрядник А. И< 

из Новочеркасска представил на соре 
НИЛ модель с резиновьім двигателем, 
рая развила скорость 45 км/час. 


Молодые автомоделисты — 
школьники В. Вертышев и 
Г. Аввакумов (Ростовская об- 
ласть) сконструировали ра- 
диоуправляемый грузовик. 
Они . завоевали на состяза- 
ниях 3-е место. 


Фото г. РУФАНОВА 






